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der offentlichen Sitzung
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Sitzungsdauer: 17:05 Uhr bis 21:25 Uhr

Vorsitz: Abg. Birgit Stover (CDU)

Schriftfihrung: Abg. Michael Kruse (FDP) i.V. bis 19:15 Uhr,

Abg. Anne Krischok (SPD) i.V. ab 19:15 Uhr
Sachbearbeitung:  Jana Nielsen

Tagesordnung:

1. Drs. 21/10746 Volkspetition fur eine konsequente Nachtruhe am Hamburger
Flughafen
(Bericht Prasident/in der Burgerschaft)

2. Drs. 21/10688 Jahrlicher Bericht der Fluglarmschutzbeauftragten tber die
Entwicklung der Fluglarmsituation in Hamburg und tiber ihre Tatigkeit
und Jéhrlicher Bericht des Senats zu dem Ersuchen der Blrgerschaft
aus Drucksache 20/14334 (16-Punkte-Plan) gemaf Drucksache
21/4209
(Bericht Senat)
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3.

Drs. 21/10554
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Fur mehr Anwohnerschutz und eine hohe Akzeptanz des Hamburger
Flughafens in der Bevdlkerung - Anspruch auf passive
LarmschutzmalRnahmen ausweiten

(Antrag CDU)

Revision der Kennzahlen im Einzelplan 6.2 (Behorde fur Umwelt und
Energie)

(Beratung vorbehaltlich des Beschlusses der Selbstbefassung gem.
§ 53 Absatz 2 der Geschaftsordnung der Hamburgischen
Burgerschaft)

Verschiedenes
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Anwesende:

Ausschussmitglieder

Abg. Ole Thorben Buschhiiter (SPD)

Abg. Michael Kruse i.V.f. Dr. Kurt Duwe (FDP)
Abg. Stephan Gamm (CDU)

Abg. Stephan Jersch (Fraktion DIE LINKE)
Abg. Gert Kekstadt (SPD)

Abg. Dr. Annegret Kerp-Esche (SPD)

Abg. Anne Krischok (SPD)

Abg. Andrea Oelschlager (AfD)

Abg. Dr. Monika Schaal (SPD)

Abg. Ulrike Sparr (GRUNE)

Abg. Birgit Stover (CDU)

Abg. Dr. Andreas Dressel i.V.f. Hauke Wagner (SPD)

II.  Standige Vertreterinnen und Vertreter

Abg. Olaf Duge i.V.f. Martin Bill (GRUNE)

Abg. Thomas Kreuzmann (CDU)

Abg. Gulfam Malik (SPD)

Abg. Richard Seelméacker i.V.f. Karl-Heinz Warnholz (CDU)

[ll.  Weitere Abgeordnete des nachrichtlich geladenen Ausschusses fir Wirtschatft,
Innovation und Medien sowie des Verkehrsausschusses

Abg. David Erkalp (CDU)

Abg. Dorothee Martin (SPD)
Abg. Dr. Anjes Tjarks (GRUNE)
Abg. Dennis Thering (CDU)

IV. Senatsvertreterinnen und Senatsvertreter

Behorde fir Umwelt und Energie

Herr Senator Jens Kerstan

Frau Senatsdirektorin Dr. Regina Dube

Frau Baudirektorin Dr. Gudrun Pieroh-Jouf3en
Herr Senatsdirektor Michael Mainusch

Herr Regierungsdirektor Frank Enemark

Behorde fur Wirtschaft, Verkehr und Innovation

Herr Staatsrat Andreas Rieckhof
Frau RD'in Dr. Ina Tjardes

Herr Vorsitzender der Geschaftsfihrung Michael Eggenschwiler
Flughafen Hamburg GmbH

Herr Leiter des Zentralbereichs Axel Schmidt
Umwelt am Hamburg Airport
Herr Leiter des Geschéftsbereiches Johannes Scharnberg

Aviation am Hamburg Airport
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V. Vertreter der Petenten der Volkspetition flr eine konsequente Nachtruhe am
Hamburger Flughafen

Herr Manfred Braasch, Landesgeschéftsfiihrer des BUND Hamburg
Herr Martin Mosel, Sprecher des BUND-Arbeitskreises Flugverkehr
Herr Dr. Rene Schwartz, Mitglied im BUND-Arbeitskreis Flugverkehr

VI. Teilnehmerinnen und Teilnehmer der Biirgerschaftskanzlei

Frau Jana Nielsen

VII. Vertreterinnen und Vertreter der Offentlichkeit

Ca. 60 Personen

Vor Eintritt in die Tagesordnung stellte die Ausschussvorsitzende fest, dass stellvertretend
fur den verhinderten Schriftfiihrer, den Abgeordneten Herrn Dr. Duwe zunéchst der
Abgeordnete Herr Michael Kruse (FDP) die Schriftfiihrung Ubernehmen werde und dieser im
Laufe der Sitzung von der Abgeordneten Frau Anne Krischok (SPD) abgel6st werde.

Daruber hinaus erklarte sie, dass die Geschaftsordnung vorsehe, dass der Ausschuss, an
den eine Volkspetition Gberwiesen worden sei, einem Vertreter der Petenten Gelegenheit zu
geben hat, das Anliegen zu erlautern, der Ausschuss aber auch beschliel3en kénne,
mehreren Vertretern Gelegenheit zu geben, sich zu aul3ern. Auf Nachfrage bestand
Einvernehmen, den drei zu TOP 1 anwesenden Vertretern der Volkspetition die Mdglichkeit
einzuraumen, sich zu auf3ern.

Zudem wurde einstimmig beschlossen (zu TOP 2 und 3 bei Abwesenheit der FDP), zu den
Tagesordnungspunkten 1 bis 3 ein Wortprotokoll erstellen zu lassen.

Zu TOP 1)

Vorsitzende: Gut, dann haben wir den Beschluss schon einmal gefasst, dass wir hier die
Wortmeldung dann auch ausweiten kdnnen. Wir missten dann trotzdem nach dem Vortrag
von Herrn Braasch sehen, wie wir weiter mit dem Tagesordnungspunkt dann umgehen, ob
es dann weitere Anregungen auch aus den Fraktionen gibt. Herr Braasch, dann haben Sie
das Wort.

Herr Braasch: Vielen Dank, Frau Vorsitzende, auch vielen Dank, dass wir die Mdglichkeit
haben, hier mit mehreren Personen vorzutragen. Das ist letztendlich auch ein Stlick weit
Anerkennung vieler ehrenamtlicher Stunden, wo meine beiden Kollegen zu dem Thema viel
gearbeitet haben und deswegen auch mit ihnrer Fachkompetenz sich hier einbringen wollen.

Vielen Dank auch noch einmal daflir, dass wir relativ zligig nach der Auszahlung dann hier
mit der Volkspetition in den Umweltausschuss gekommen sind. Die Einladung haben wir
sehr gern angenommen.

Meine Damen, meine Herren, sehr geehrte Abgeordnete! Wir haben eine kleine PowerPoint-
Prasentation (s. Anlage 1) vorbereitet, die wiirde ich lhnen gern vorstellen, und den zweiten
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Teil wird dann Herr Dr. Rene Schwartz tibernehmen. AnschlieRend stehen wir alle drei dann
gern fir Fragen und Diskussionsbeitrage zur Verfligung.

Sie haben sicherlich alle mitbekommen, dass wir ab Marz/April hier in Hamburg die
Volkspetition fur ein konsequentes Nachtflugverbot ab 22 Uhr in Hamburg an den Start
gebracht haben.

Wir haben diese Volkspetition gestartet aus der Erkenntnis heraus, dass es in den letzten
Jahren auch am Hamburger Flughafen lauter geworden ist, dass uns auch im BUND viele
Beschwerden erreicht haben, was denn da los sei. Die Volkspetition war ein Mittel, um
einmal ausdriicken zu kénnen, wie viele Leute eigentlich davon betroffen sind, wie die
Stimmung in der Stadt ist, und das Ergebnis, glaube ich, spricht fur sich.

Hier noch einmal fiir Sie die Entwicklung des sogenannten Fluglarmteppichs, das ist ja die
GroRRe, mit der man die Belastung von vielen Anwohnern um den Flughafen herum auch
belegen und messen kann. Sie sehen hier gerade in der Entwicklung ab 2013, dass die
Treppe wieder steil nach oben geht und wir in Richtung eines 14 Quadratkilometer grof3en
Larmteppichs unterwegs sind, wo dieser Grenzwert von 62 dBA Uberschritten wird. Also der
Trend geht ganz klar nach oben. Und wenn Sie da noch einmal draufschauen, 2007 waren
wir schon einmal in einer ahnlichen Entwicklung, dort waren aber deutlich mehr
Flugbewegungen, und wenn wir jetzt davon ausgehen, dass der Flughafen weiter
anwachsen wird, dann wird auch der Larmteppich aus unserer Sicht weiter zunehmen. Nach
vorlaufigen Zahlen wird das in 2017 erneut der Fall sein, dass dort die Entwicklung weiter
nach oben geht. In der Zeitreihe, die Sie hier sehen, haben wir eine Entwicklung von 2003
angerechnet bis 2016 mit einer Zunahme des Fluglarmteppichs von 25 Prozent.

Ich mdchte Ihnen einen kurzen Eindruck von der Debatte in Deutschland geben, welche
Institutionen sich damit befassen und warum auch gerade unsere Forderung, 22 Uhr
Nachtruhe, Nachtflugverbot, wirklich den Kern, glaube ich, der Debatte ein Stlick weit trifft.
Also der Sachverstandigenrat fir Umweltfragen spricht sich ganz klar fir diese Zeitspanne
22 bis 6 Uhr aus, auch das Umweltbundesamt halt eine entsprechende
Betriebsbeschrankung fiir sinnvoll. Die Arztekammer Rheinland-Pfalz, die aus der
medizinischen Sicht — dazu komme ich noch ein bisschen — sich dazu Gedanken gemacht
hat, auch hier ganz klare Positionierung fur die Lebensqualitat, fir die Gesundheit der
Menschen, 22 Uhr Nachtruhe.

Und interessant auch jingere Entscheidungen des Bundesverwaltungsgerichts, die hier
Zitierte aus dem Januar 2017 geht davon aus, dass gerade die Nachtrandstunde, also 22 bis
23 Uhr, eine ganz sensible ist und hier zumindest die Belastung abnehmen muss. Wenn Sie
sich anschauen, wie tatséchlich fur diese Stunde, 22 bis 23 Uhr, aber auch 23 bis 24 Uhr, die
Entwicklung in Hamburg aussieht, so konnen Sie an dieser Grafik sehr klar sehen, dass wir
hier gerade in der Phase 22 bis 23 Uhr auch einen stark ansteigenden Flugverkehr am
Flughafen Hamburg haben. Wir haben das einmal durchgerechnet, in dieser Zeit, wo ja viele
Menschen sich schon Richtung Nachtruhe orientieren, wird alle drei Minuten eine
Flugbewegung dort in dieser Stunde zu verzeichnen sein.

Ich hatte schon angesprochen, Fluglarm ist eine ernste Komponente, wenn es darum geht,
Uber Lebensqualitat in der Stadt und Gber Gesundheit zu sprechen. Es gibt hier
entsprechende Forschungen, die gesagt haben, der Verlust an gesunden Lebensjahren hat
sehr viel mit Belastungen aus dem Flugverkehr zu tun. Hier WHO-Zahlen, die ich Ihnen
prasentierte. Also bei entsprechend starken Belastungen, bei Schlafstdrungen,
Bluthochdruck und auch bei der Entwicklung von Kindern gibt es Erfahrungen, dass diese
gesunden Lebensjahre tatsachlich reduziert werden.

Die Zusammenhange mit Herz-Kreislauf-Erkrankungen, mit Depressionen, mit
Leseschwachen bei Kindern sind hinlanglich, langlaufig belegt und, glaube ich, auch in die
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Uberlegung lhrerseits mit einzubeziehen, wenn man diese Debatte um einen
innerstadtischen Flughafen fuhren will.

Auch das subjektive Empfinden ist noch einmal etwas Interessantes. Es gibt ja verschiedene
Larmquellen, gerade in der Stadt, aber diese Grafik aus der NORAH-Studie, das ist ja eine
grol3 angelegte Studie gewesen, die auch wissenschaftlich unumstritten ist, zeigt sehr
deutlich, dass die subjektive Wahrnehmung von Fluglarm deutlich Giber der Wahrnehmung
von Strafl3en- und Schienenlarm liegt, mit wirklich beeindruckenden Zahlen unterlegt. Das
heil3t, der Fluglarm wird auch sehr viel starker als stérend empfunden als die anderen
Larmquellen.

Ich komme jetzt noch einmal zu einigen Argumenten, die uns immer vorgehalten werden, ja,
das ist ja gar nicht so schlimm mit dem Larm am Flughafen, wir haben ja trotz steigender
Passagierzahlen keine grof3artige Entwicklung. Sie sehen hier aber sehr deutlich, dass sich
die Flugbewegung auch in den letzten Jahren, insbesondere ab 2013, am Hamburger
Flughafen trotz besserer Auslastung der einzelnen Flugzeuge nach oben bewegt haben, im
Schnitt also zwei bis zweieinhalb Tausend Flugbewegungen pro Jahr dazukommen, wenn
dieser Wachstumskurs des Hamburger Flughafens beibehalten wird, und das wird zu einer
weiteren zusatzlichen Larmbelastung, aus unserer Sicht, ganz deutlich fuhren.

Das zweite Argument, das wir immer héren, ja, die Flugzeuge werden ja moderner und
leiser. Wir sprechen da gern von weniger laut, aber leiser sind auch die modernen Flugzeuge
nicht. Und Sie sehen hier eine aus unserer Sicht auch wirklich erschreckende Entwicklung.
Auf der Grafik sehen Sie unten dunkelgriin die Larmklasse 1, das sind die weniger lauten
Flugzeuge, die Hamburg ansteuern, und Sie sehen, dass wir von einmal 20 Prozent Anteil
Larmklasse 1 in Hamburg mittlerweile bei 10 Prozent Larmklasse 1 angekommen sind, und
diese Entwicklungen nattrlich auch zuséatzlich zu Larmbelastungen fihrend, Larmklassen 3
und 4 sind die dominierenden, das sind sozusagen die Standardflugzeuge mit ihren
entsprechenden lauten La&rmimmissionen. Also allein auf den A320neo zu verweisen und es
wird alles besser, wird fur die Situation in Hamburg auf Sicht, auf mittlere Frist, keinen Erfolg
haben.

Kommen wir zum Schluss meines Teils jetzt noch einmal zu der Frage, wenn wir denn eine
Stunde Flugzeit reduzieren, Betriebszeit reduzieren, was hat das fir Effekte. Hier kursieren
ja auch erstaunliche Zahlen mit der Angabe, analog zu Zirich waren hier 1 000 Arbeitsplatze
bedroht. Nach unserer Einschatzung ist das deutlich Gbertrieben, weil sie nur 6 Prozent
tatsachlich der Betriebszeit reduzieren. Und wenn Sie sich das einmal anschauen, was es
dort fir einzelne Sparten gibt, so sind die wenigsten tatsachlich von dieser Flugzeit
abhéangig, und wir bitten Sie, in Relation zu stellen, ob denn vielleicht 100 oder

200 Arbeitsplatze tatsachlich bedroht sein sollten, dass von dieser Storung der Nachtruhe
offiziell 55 000 Burger und Birgerinnen betroffen sind. Und wir gehen sogar von einer
deutlich héheren Zahl aus von mindestens 100 000 Betroffenen.

Das muss man in die Abwagungen stellen, und ich glaube, unsere Petition bringt noch
einmal sehr klar zum Ausdruck, dass es auch darum geht, die Situation vor Ort zu befrieden.
Viele Burger und Birgerinnen fithlen sich durch den Flughafen gestort und es muss da einen
Ausgleich, aus meiner Sicht, dann geben kdnnen.

Noch einmal zum Schluss ein paar Impressionen. Volkspetition, die Politik hat sich gestellt,
ist rausgekommen, wir haben diskutiert, das finde ich einen guten Schritt. Und ich nehme
einmal davon an, gehe einmal davon aus, dass auch die Abgeordneten ein Interesse daran
haben, dass nachts Ruhe ist. — Vielen Dank von meiner Seite.

Wir wechseln einmal kurz.
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Herr Dr. Schwartz: Sehr geehrte Vorsitzende, sehr geehrte Damen und Herren! Ich mdchte
einen Schritt einmal noch zurtickgehen, um das Thema noch etwas breiter aufzustellen. Es
geht um den Begriff Larm (Préasentation siehe Anlage 2). Larm kommt aus dem Italienischen,
heil3t: zu den Waffen. Also allein schon an diesem kleinen Wortstamm kann man erkennen,
dass es sich hierbei um eine Bedrohung handelt. Larm stellt eine nicht stoffliche
Umweltverschmutzung dar. Herr Braasch hat schon deutlich gesagt, dass der Fluglarm
gesunde Lebensjahre raubt. Fluglarm lasst unsere Kinder schlechter lernen und Fluglarm
mindert auch den Wert unseres Eigentums.

Was ganz wesentlich ist, dass der Fluglarm die Gesellschaft spaltet, und zwar spaltet in die
Masse der Nutznie3er und die Minderheit der Leidtragenden. Ich denke, gerade in einer
Stadt, die soziale Gerechtigkeit und Umweltgerechtigkeit als besonders wichtig erachtet, ist
das ein malRgeblicher Punkt.

Beim Schlaf ist es so, dass im Durchschnitt acht Stunden sein sollen, damit ein Kérper
regenerieren kann, wenn es sich um einen Erwachsenen handelt. In den Einflugschneisen
leben jedoch auch sehr viele Kinder, die ein Schlafbedirfnis von 14 bis 17 Stunden haben
fur ihre gesunde Entwicklung. Schlafbedirfnis ist vorgegeben, man kann das nur begrenzt
steuern, dass man weniger schlaft. Da hat man spatestens dann in der dritten, vierten Nacht
den Preis dafir zu zahlen. Das heif3t, der Organismus nimmt Schaden darunter.

Schlafmangel ist der kumulative Effekt von zu wenig Schlaf. Er beeintrachtigt das
Immunsystem und der Stoffwechsel reagiert negativ darauf. Kurz gesagt, Fluglarm macht
krank.

Wie gesagt, sei das Mobilitdtsbedurfnis in den letzten Jahren gestiegen. Darauf komme ich
noch zurlick. Erst einmal ist festzustellen, dass in Hamburg acht von zehn Blrgerinnen und
Burgern den Verkehrsflughafen Helmut Schmidt nutzen, ohne selbst von den Belastungen
betroffen zu sein. Das heifl3t, wir, die wir hier sitzen, sind im Grunde genommen eine zu
schiutzende Minderheit wie die Sorben oder wie die Friesen. Jeder Hamburger, vom Saugling
bis zum Greis, fliegt im Durchschnitt drei- bis viermal im Jahr. Wichtig ist auch noch zu
wissen, dass zwei von drei Passagieren den Flughafen zu privaten Zwecken nutzen. Das
heil3t, sie fliegen in ihrer Freizeit.

Zurick zum Mobilitatsbedirfnis. Ein Bedirfnis ist etwas, was in sich selbst beruht, das heif3t,
man kann es nicht willentlich abschalten. Hunger, Durst, Midigkeit, Atmen, das sind alles
Bedurfnisse, das sind Notwendigkeiten. Im Gegensatz dazu ist ein Interesse zu sehen, das
Interesse an etwas. Das heifl3t, es gibt hier eine individuelle Veranlagung, zum Beispiel
Hobbys, es gibt eine gesellschaftliche Pragung, aber das Besondere ist, dass es eine aul3ere
Stimulans dafir gibt. Und die Stimulans fiir das Fliegen ist eindeutig die Werbung und vor
allen Dingen die Preisgestaltung. Das heil3t, das angeblich vorhandene Mobilitatsbedirfnis
ist nur in sehr kleinem Anteil tatsachlich so vorhanden, es geht hier eindeutig in Hamburg um
ein preisgetriebenes Mobilitatsinteresse. Das sieht man auch daran, dass insbesondere der
Anteil der Billigflieger in den letzten Jahren weit Uberproportional zugenommen hat.

Was deutlich ist, und das hat auch der Bundestag festgestellt, es gibt kein Recht auf
Mobilitat zu jeder Tages- und Nachtzeit, aber das Grundgesetz sagt eindeutig, es gibt ein
Grundrecht auf kérperliche und seelische Unversehrtheit.

Mein dritter kleiner Exkurs soll etwas zum gedeihlichen Miteinander in einer Gesellschaft
aussagen, eine kleine Regelkunde. Damit eine Gesellschaft Gberhaupt funktionieren kann,
bedarf es Regeln. Und Kklar, wo es Regeln gibt, gibt es auch irgendwie immer Ausnahmen.
Wichtig ist aber, dass dieses Regel-Ausnahme-Verhaltnis in einem adaquaten Verhaltnis
zueinander steht. Juristisch gibt es den Grundsatz, dass Ausnahmen eng auszulegen sind,
und es muss ganz klar sein, dass der Zweck der Regelung unter der Ausnahme nicht so
sehr leiden darf, dass die Regel im Grunde genommen ad absurdum gefiihrt wird. Der
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Menschenverstand sagt deshalb auch eindeutig, Ausnahmen miissen nach Art und Umfang
deutlich geringer ausfallen als der Regelfall.

Wie sieht es jetzt hier aus beziglich der Nachtflugbeschrankungen am Helmut-Schmidt-
Airport? Diese wurden bereits 1971 festgelegt, zu einem Zeitpunkt, als es noch deutlich
weniger Flugbewegungen gab, insbesondere zu dieser spaten Nachtzeit. Und wenn man
sich dort dann die Nachrichten fir Luftfahrer anguckt aus diesen Jahren, dann steht dort drin,
Luftfahrzeuge dirfen dann, und das tbersetze ich jetzt in Lokalzeit, von 23 Uhr bis 6 Uhr
weder starten noch landen. Dies hat die Regel darzustellen. In Ausnahmeféllen, und das
sind dann die nachsten Satze, kann es auch noch zu einem Flugbetrieb nach 23 Uhr
kommen. Da bitte ich jetzt aber in Erinnerung zu halten, was ich Ihnen zu Regeln und
Ausnahmeverhaltnissen bereits erklart habe.

Diese Tabelle zeigt die Nachte, in denen die Nachtflugbeschrankung von Januar bis Oktober
2017 von Hamburg, Schmidt-Airport, eingehalten wurde. Ein griines Feld sagt, ja, das
Betriebsende von 23 Uhr wurde eingehalten, ein rotes Feld sagt, nein, dieses
Betriebszeitende wurde nicht eingehalten, es gab noch Flugbewegungen nach 23 Uhr. Wenn
man das Ganze jetzt auszahlt, dann kann man sagen, von 241 Nachten sind nur an

52 Nachten keine Flugzeuge gestartet und gelandet nach 23 Uhr. Das ergibt eine Einhaltung
der Regel von nur 18 Prozent. Wenn man sich dann den Sommerflugplan von April bis
Oktober anguckt, dann muss man feststellen, dass von 171 Néachten sage und schreibe nur
12 Nachte ohne Flugbewegungen nach 23 Uhr waren. Das ist eine Regeleinhaltung von nur
noch 7 Prozent. Das heil3t, nur in jeder fiinfzehnten Nacht wurde das Betriebsende
eingehalten. Wenn man sich dann noch die Monate Juli, August und September anguckt,
dann muss man da feststellen, dass in drei Monaten nur zwei Nachte die Regel eingehalten
wurde.

Man kann es nicht nur mit ja/nein, rot/griin ausdriicken, man kann das auch quantitativ
ausdriicken. In den Jahren 2011, 2012, 2013 gab es deutliche Beschwerden aus der
Bevolkerung, die dann auch in die Politik reingetragen wurden, die gesagt haben, der
Fluglarm ist zu stark geworden, insbesondere in den Abend- und Nachtzeiten, es muss
weniger werden. Die Politik hat darauf reagiert und hat im April 2014 einvernehmlich, wie
alle, parteitbergreifend, den Zehn-Punkte-Plan beschlossen. Das heif3t, die Jahre 2011,
2012, 2013 stellen im Grunde genommen dann eine Referenz dar, an der sich die weitere
Entwicklung bemessen lassen muss.

Und wenn wir dann sehen, dass wir in den Jahren 2014, 2015, 2016 und 2017, und das sind
dann die farbigen Linien, gelb, rot, dunkelrot und blau, eine Entwicklung haben, dass jedes
Jahr die Anzahl an nachtlichen Landungen zugenommen hat, mittlerweile auf einem Niveau,
das fast doppelt so hoch ist wie das Niveau, das im Jahr 2014 als zu hoch angesehen wurde
von all den Parteien hier in der Hamburgischen Blrgerschaft, dann muss man erkennen,
dass sich nicht nur ein Missstand gebildet hat, sondern dass der trotz 10- und 16-Punkte-
Plan und Punktlichkeitsoffensive und Entgeltnovellierung sich immer weiter ins Negative
entwickelt hat.

Wenn man sich jetzt die Verhaltnisse bei den nachtlichen Starts, die ja auch noch wesentlich
besser planbar sind, anguckt, muss man feststellen, dass wir urspriinglich einmal 2011 bis
2013 ein Niveau hatten, das man auch so aus statistischen Griinden als akzeptabel ansehen
kann, also ungefahr 3 bis 5 Prozent der Nachte mit ein bis drei Fliigen dann, also so
ungefahr 50 Starts. Das ist so das, was man so aus statistischen Griinden sagen koénnte,
das ware dann wirklich unvermeidbar.

Was wir jetzt aber erleben mussten, insbesondere in den letzten beiden Jahren, ist, dass wir
eine Verflinffachung haben dieses Niveaus. Das heil3t, Sie alle, die sich mit diesem Thema
befasst haben und die sicherlich auch darauf gesetzt haben, dass Sie mit Ihren
Punkteplanen und auch der Pinktlichkeitsoffensive und der Entgeltnovellierung etwas in die
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richtige Richtung tun wollten, miissen jetzt erkennen, dass alle lhre Instrumente nicht gewirkt
haben.

Man kann es im Grunde genommen auch Fluggesellschaften richtig zuordnen, fiir das Jahr
2016 haben wir das einmal gemacht. Wir nennen das Malusflieger, also die
Fluggesellschaften, die mit weitem Abstand sich das Recht rausnehmen, auch noch nach
Betriebsende zu starten und zu landen. Und Air Berlin war es seinerzeit, die es geschafft
haben, 73 Mal zu spat zu kommen. EasyJet, das sind die, die uns jetzt in diesem Jahr
besonders bei den Starts Probleme bereiten, waren seinerzeit schon auf Platz 2 mit

50 verspateten Nachtfligen. Und Eurowings hatte den dritten Platz inne mit immerhin

34 verspateten Nachtfligen.

Auch hier zeigt sich wieder Uberdeutlich, dass das Problem der Nachtfliige ein Problem der
Billigflieger ist, drei von vier verspateten Starts und Landungen nach 23 Uhr werden durch
Billigflieger, also Low Cost und Low Fare Carrier, generiert.

Noch einmal zuriick zu den Punkteplanen und da méchte ich noch einmal auch die
Aussagen, die Sie damals getéatigt haben, in Erinnerung rufen. Die Hamburgische
Birgerschaft hat beschlossen, dass der Senat ersucht wird, eine sehr strenge Einhaltung der
Betriebszeiten sicherzustellen und auf eine weitere Reduzierung der Verspéatungen in
Ausnahmen hinzuwirken. Wie gesagt, das Bezugsniveau ist 2011 bis 2013 und uns, uns
Betroffenen, wurde von lhnen zugesagt, dass eine sehr strenge Einhaltung der Betriebszeit
angestrebt wird und eine weitere Reduzierung, das heif3t unterhalb des Niveaus von 2011
bis 2013 erreicht wird. Genau das Gegenteil ist jedoch eingetreten.

Herr Dressel, Sie haben damals gesagt, wir haben einen Stadtflughafen und wir brauchen
einen verninftigen Interessensausgleich. Diesen Interessensausgleich, den haben wir bei
Weitem nicht mehr.

Frau Stover, Sie haben seinerzeit gesagt, wir brauchen eine Veranderung der
Prioritatensetzung, der Schutz der Anwohner muss vor den wirtschaftlichen Belangen
stehen, denn Fluglarm — Larm, haben Sie damals gesagt — macht krank.

Herr Tjarks, Sie haben auch auf Einhaltung der Betriebszeiten hingewiesen, dass dies streng
einzuhalten sei.

Und Herr Duwe — jetzt sitzt Herr Kruse dort —
(Abg. Michael Kruse: Ist krank, aber nicht vom Fluglarm.)

sagte, dass es mit aktiven Fluglarmschutzmalinahmen besser werden sollte, namlich
optimierte Landeanflugverfahren, das ist das sogenannte CDO-Verfahren, und leiseren
Flugzeugen. Die leiseren Flugzeuge werden auch gebaut, das ist der Airbus neo, aber sie
betragen nur 1 Prozent der Flugbewegungen in Hamburg. Das heif3t, es ist richtig, wenn man
sagt, dass moderne Flugzeuge weniger laut sind als die anderen alteren Flugzeuge, aber es
ist eben nicht so, dass diese Flugzeuge in einem nennenswerten Mal3 hier in Hamburg
eingesetzt werden — 1 Prozent Airbus neo.

Am 16-Punkte-Plan, weil3 ich nicht genau, da schon klar wurde, dass die zehn Punkte halt
nicht so in dieser klaren Aussage zu erreichen sind, wurde immerhin noch gesagt von lhnen
als Blrgerschaft, es geht um die Akzeptanz des innerstadtischen Flughafens. Und am
Beispiel der Volksabstimmung von Berlin Tegel kann die Akzeptanz nicht darin liegen, dass
die acht von zehn Burgerinnen und Birgern, die von der Flughafennutzung nicht betroffen
sind, dass die das Mal? der Dinge sind. Ich denke, dann ist klar, dass hier die Betroffenen ein
Schwergewicht in der Beurteilung auch haben missen.
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Herr Horch setzte seinerzeit auf einen Dialog, auf die Allianz fur Fluglarmschutz und auf die
Verbesserung der Informationen. Ich sage hier deutlich, man kann dieses Problem nicht
mehr wegmoderieren. Und wir brauchen eindeutige Einschnitte, wie das Nachtflugverbot,
was wir gesagt haben, dass es zielfihrend ist, was verhaltnismafig ist, um dies zu erreichen.

Herr Kerstan, hinter mir sitzend, sagte, dass die Larmbelastung so gering und so ertraglich
wie mogliche gehalten werden soll. Wir hatten ja eine Piinktlichkeitsoffensive und diese
wirde eine spurbare Entlastung bringen. Nichts davon ist eingetreten.

Daher mein Appell an Sie, noch einmal erneut, erinnern Sie sich an die Zusagen, an lhre
Beschliisse des 10-Punkte-Plans, des 16-Punkte-Plans. Wer einen innerstadtischen
Flughafen betreiben mochte und auch die Vorteile nutzen mochte, die dieser Flughafen
mitten in der Stadt dann ja auch hat, der muss aber eindeutig auch dann einen
Interessensausgleich anstreben. Es ist so, dass wir hier in einer dicht besiedelten
Metropolregion leben und dass die Riicksichtnahme auf die vom Fluglarm betroffenen
Burgerinnen und Birger eindeutig ein hdheres Gewicht haben muss als bisher. — Vielen
Dank.

Vorsitzende: Ja, dann darf ich mich bei Ihnen, Herr Braasch, Herr Schwartz, erst einmal
ganz herzlich fur Ihre Ausfiihrungen bedanken. Der Offentlichkeit muss ich dann leider noch
einmal sagen, dass Beifallsbekundungen oder Missmutsbekundungen nicht erlaubt sind, da
wir heute hier eine sachliche Aussprache und Diskussion fiihren.

So, nun haben wir der Volkspetition erst einmal die Méglichkeit gegeben, ihr Anliegen zu
erlautern und nun wirde ich noch einmal fragen wollen, wie wir jetzt weiter verfahren wollen.
Wir haben jetzt diverse Moglichkeiten als Ausschuss. Herr Thering hatte sich dazu schon
einmal gemeldet.

Abg. Dennis Thering: Ja, vielen Dank, Frau Vorsitzende. Lieber Herr Braasch, lieber Herr
Schwartz, vielen Dank fur die Ausfihrungen. Da waren interessante Zahlen dabei und viele
der Zahlen bestétigen ja auch das, was wir hier als Abgeordnete erleben in unseren
Birgergesprachen, dass die Belastung durch Fluglarm nicht nur im ndrdlichen Hamburg,
sondern auch im Westen, vor allem aber auch im Westen, in Altona, Eimsbuttel deutlich
zugenommen hat. Das sehen wir bei dem Hochststand bei dem Fluglarm, aber auch bei den
weiter steigenden Verspatungen, bei den Fluglarmbeschwerden, alles, was dazukommt. Und
wir sind der Meinung, wir haben den 16-Punkte-Plan hier auf dem Tisch, dass dieses
Ergebnis, aber auch die Volkspetition — und da bin ich ganz ehrlich, ich h&tte mir gewiinscht,
dass wir darauf verzichtet hatten, weil, dann hatten wir kein Problem mehr mit dem Thema —
ist natiirlich der jahrelangen Verweigerungshaltung auch von SPD und GRUNEN geschuldet.
Aber jetzt missen wir gucken, wie wir da vorankommen, wir wollen das Thema mdglichst
auch irgendwann dann einmal vom Tisch haben. Wir haben viele neue Aspekte gesehen.
Uns wirde natdrlich aber auch noch die Meinung des Flughafens, aber auch die Meinung
anderer Experten, Wissenschaftler, aber vielleicht auch Kolleginnen und Kollegen aus
Frankfurt, aus Hessen, die den Prozess ja schon durchgemacht haben und da ja, wie ich von
hier beurteilen kann, eigentlich auch einen guten Kompromiss geschlossen haben ... Von
daher wirden wir als CDU-Fraktion vorschlagen, dass wir hier eine Expertenanhdrung auch
im Ausschuss machen, wo wir dann alle Experten, die da noch zu beitragen kénnen,
befragen kdnnen und dann am Ende des Tages vor diesem Hintergrund der
Expertenmeinungen uns dann hier auch ein fundiertes Bild und dann auch abschliel3end
beschlielRen kénnen.

Vorsitzende: Vielen Dank, Herr Thering. Da habe ich jetzt rausgehdrt, dass ein Antrag auf
eine Expertenanhérung besteht. Als N&chstes hat Herr Kruse das Wort.

Abg. Michael Kruse: Vielen Dank, Frau Vorsitzende. Auch wir wiirden gern die
Einschatzung des Senats und insbesondere natirlich auch des hauptbetroffenen 6ffentlichen
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Unternehmens, des Flughafens, héren, wirden vorschlagen, entweder, dass wir eine
Expertenanhdrung zu einem spateren Zeitpunkt machen, aber wenn wir uns darauf
verstandigen kdnnen, dann vielleicht auch jetzt schon einige einschatzende Worte vonseiten
des Senats und des Flughafens zu héren. Wir haben ja jetzt hier sehr elegant sozusagen an
der Geschéftsordnung vorbei auch weitere Vertreter gehért, nicht nur Herrn Braasch.
Insofern wirde ich es sehr begriifZen, wenn wir uns vielleicht auch darauf verstandigen
konnten, dass wir jetzt auch eine kurze Einschatzung des Senats und des Flughafens dazu
horen. — Danke.

Vorsitzende: Gut, Herr Kruse, das muss ich ganz kurz korrigieren. Wir befinden uns
innerhalb der Geschaftsordnung, denn wir haben als Ausschuss beschlossen, dass wir das,
was die Geschaftsordnung auch zulasst, mehrere Personen der Volkspetition horen kdnnen.
Aber bei Ihnen habe ich rausgehért eine Senatsbefragung beziehungsweise den Flughafen
zu befragen, ware auch eine Option.

Herr Dr. Dressel bitte.

Abg. Dr. Andreas Dressel: Ja, vielen Dank. Ich will mich auch erst einmal bedanken fur die
Darstellungen der Volkspetition. Wir haben ja auch schon in verschiedensten
Zusammenhangen dariiber gesprochen, auf dem Rathausmarkt, in der Allianz fur
Fluglarmschutz, wo auch jetzt schon viele der Fragestellungen angesprochen wurden. Dass
das nicht so ist, dass man bei dem Thema eine ganz einfache Losung erreichen kann,
glaube ich, ist klar, also so sehr ich mir das auch wiinschen wiirde wie Kollege Thering, man
macht jetzt irgendwie schnipp und dann ist das Problem geldst, so ist es nicht, sondern ich
glaube, es ist wichtig, dass wir gemeinsam ausloten, was man tun kann. Dass wir auch als
SPD-Fraktion nicht zufrieden sind mit der Situation, haben wir, glaube ich, bei verschiedenen
Anlassen auch deutlich gemacht. Und jetzt muss man eben gucken, wie kann der
Interessenausgleich gelingen und wie kdnnen wir die Instrumente weiter scharfen, die wir als
Instrumente auch auf dem Tisch liegen haben, oder brauchen wir an irgendwelchen Stellen
noch weitere Instrumente. Das missen wir uns gemeinsam (...). Deswegen finde ich den
Vorschlag gut, dass wir in der Tat, wenn wir den Senat und den Flughafen, die
Fluglarmschutzbeauftragte auch hier haben, dass wir auch ihre Expertise miteinbeziehen
und in einem zweiten Schritt in der Tat auch gucken, ob wir noch Sachverstandige horen.
Das kénnen wir logischerweise jetzt nicht heute einmal eben machen, weil jetzt, wenn wir
andere Stadte horen wollen, auch wie gehen andere damit um, dann wirde das einen
weiteren Termin voraussetzen. Aber ich glaube, diese Zeit sollten wir uns nehmen und da
auch in einer weiteren Sitzung dieses aufgreifen und erst dann zu einer Auswertung
kommen, die dann nachher irgendwann sicherlich in einem Petitum entweder hier aus dem
Ausschuss mundet oder nachher eine Beschlussfassung in der Burgerschaft in einem letzten
Schritt dann zur Folge hat. Und wenn es da nachher gelingen kénnte, auch ein breiteres
Einvernehmen zu erzielen, wie es uns bei den 10- und 16-Punkte-Planen ja gelungen ist,
auch wenn wir natirlich gemeinsam nicht zufrieden sind tGber die Ergebnisse, die sie bisher
gebracht haben, wére das gut, denn ein breiter Konsens bei diesem auch
emotionsgeladenen Thema, was verschiedene Facetten zusammenbringen muss, ware
jedenfalls aus unserer Sicht als SPD-Fraktion schon weiteres Mittel der Wahl.

Vorsitzende: Gut, dann gehe ich einmal weiter in der Meinungsbildung. Herr Tjarks bitte.

Abg. Dr. Anjes Tjarks: Ja, vielen Dank, Frau Vorsitzende. Auch von meiner Seite Dank an
die Petenten fur die beiden informativen Vortrage, die wir ja in Teilen auch in der Allianz
gegen Fluglarm auch schon gehért haben. Insofern liegen die Zahlen auf dem Tisch und ich
mdchte von meiner Seite auch noch einmal betonen, dass es zum einen so ist, dass durch
die Errichtung der Allianz und dadurch, dass wir sozusagen uns da einmal gemeinsam, auch
hier in diesem Ausschuss, auf den Weg gemacht haben, dann uns in der Allianz in
unterschiedlichen Zusammenhangen ja auch mit den anderen Fraktionen, aber auch mit den
Initiativen, in einem sehr breiten Diskussionsprozess befinden, ist zwar das Thema nicht
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weg, das ist vollig klar, aber das Thema ist sozusagen in einen strukturierten
Gesprachszusammenhang Uberfiihrt worden, was, glaube ich, schon einmal deutlich von
Vorteil ist und Sie sozusagen jetzt noch einmal durch Ihre Petition auch quasi noch einmal
einen neuen Aufschlag gemacht haben, um da sozusagen ein bisschen mehr Druck hinter
dieses Thema zu bekommen. Ich glaube, dass es sehr gut wére, wenn wir diesen
Gesprachszusammenhang auch weiterfiihren, insbesondere der Vorschlag der
Expertenanhdrung, dem kdénnen wir uns, allerdings in einem separaten Termin, gut
anschliel3en. Ich glaube, das ist selbstverstandlich und das ist guter Brauch, bei so einem
Thema, weil das schon so ist, und das haben ja die Petenten, das fand ich auch nicht ganz
unangenehm, ja auch betont, dass es sozusagen schon in die Frage des
Interessensausgleichs, namlich das Interesse, nicht das Bediirfnis, aber das Interesses der
Mobilitat, aber auch das Interesse des Larmschutzes in einen Ausgleich zu bringen. Und das
ist ja eine der Hauptaufgaben, die wir als Politik und die wir als Parlament hier auch leisten
wollen und auch leisten kdnnen.

Wir selbst haben in der Sache einmal beschlossen, ndmlich im Rahmen des Haushaltsplans,
dass die Verspatungen sich im Bereich von 550 Verspatungen nach 23 Uhr als Zielzahl
bewegen. Und die aktuellen Zahlen, die wir ja vorliegen haben — das Jahr ist zwar noch nicht
ganz abgerechnet quasi — weisen ja da in eine andere Richtung. Insofern ist vollig klar, dass
wir mit der Situation, und das haben auch die Senatsvertreter ja bereits in der Birgerschaft
im Rahmen der Fragestunde betont, dass wir mit dieser Situation nicht zufrieden sind und
dass natirlich das bedeutet, dass man sich Uberlegen muss, inwieweit man und mit welchen
Mafinahmen man dazu kommt, dass die Beschlusslage, die man hier auch gemeinsam
herbeigefiihrt hat, dann auch eingehalten wird. Und ich glaube, dass es sehr sinnvoll ist,
dass man im Rahmen des weiteren Prozesses eben auch gemeinsam uber die
verschiedenen Instrumente nachdenkt. Sie haben ja selbst auf einen, sage ich einmal, etwas
ungewdhnlichen Missstand hingewiesen in Bezug auf die Frage der Starts, die ja sehr stark
gestiegen sind, wo man sicherlich sich auch Gedanken machen muss. Aber ich glaube, das
ware gut, wenn wir konkret das in einer Expertenanho6rung weiter diskutieren und wir also
sozusagen uns gemeinsam auch ein bisschen auf die Suche nach der Instrumentenwabhl
machen und durchaus auch vielleicht im Rahmen der Expertenanhérung es schaffen, dass
gemeinsame Verabredungen auch ..., einen, diesmal dann einen der Petenten eventuell
wieder einzuladen, um sozusagen auch dort konkret noch einmal in Bezug auf ..., jetzt war
ja mehr so eine Situationsdarstellung im Vordergrund, ist zwar auch sozusagen dargelegt,
aber Uber die verschiedenen MalRnahmen auch aus lhrer Sicht noch einmal mehr zu
erfahren auch in 6ffentlicher Sitzung. Ich glaube, das wére insgesamt hilfreich.

Und insofern ist es véllig klar, die Situation ist nicht zufriedenstellend, sie muss sich auch in
eine andere Richtung entwickeln. Das ist sehr deutlich geworden, auch aus den Statistiken.
Und ich glaube, es ware gut, wenn wir hier gemeinsam dann weiter im Beratungsprozess
fortschreiten. Allerdings wirde ich den heutigen Sitzungstag auch nutzen, dass wir vielleicht
als Ausschuss auch den Petenten dann noch ein paar Fragen stellen kénnen.

Vorsitzende: Vielen Dank, Herr Dr. Tjarks. Herr Jersch bitte.

Abg. Stephan Jersch: Danke schén, Frau Vorsitzende. Also grundsatzlich ist es erst einmal
so, dass ich natirlich heute gern hier bei dieser Gelegenheit auch Senat und Flughafen
héren wirde zu dem, was hier vorgetragen worden ist, auch wenn es manchmal etwas
miihsam ist, weil man sich schon ein gemeinsames Wording Uberhaupt erst erarbeiten muss,
dass man unter dem gleichen Sachverhalt auch das mit den gleichen Worten bezeichnet und
nicht immer alles hinterfragen muss. Das halte ich fir sehr miihsam, auch in diesem Prozess
hier, der ja schon sehr lange dauert. Wenn ich da an die Grof3e Anfrage der SPD von 2008
erinnere, wo Uber den Fluglarm ja schon gesagt worden ist, dass er zu grol3 ist hier in
Hamburg. Das zieht sich also schon eine ganze Weile und dem Vorschlag einer
Expertenanhorung kann ich mich natirlich anschlief3en, das wirden wir gern so teilen
wollen, um dann noch einmal in die Tiefe zu gehen. Aber ich sage einmal, wir sind jetzt lange
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dran an diesem Thema und wir sollten es jetzt einmal griindlich mit einem ordentlichen
Mafnahmenkatalog und einer ordentlichen Zielsetzung aufarbeiten. Insofern, dieser
Zweierstep, heute alle Anwesenden, die etwas beitragen kénnen, aus Behérde, Flughafen
und aus der Initiative, der Volksinitiative, zu horen und dann noch einmal eine
Expertenanhdrung zu machen.

Vorsitzende: Dann habe ich noch Frau Oelschlager.

Abg. Andrea Oelschlager: Ja, vielen Dank, Frau Vorsitzende. Vielen Dank auch fir die
entsprechende Prasentation. Wir wirden auch gern den Flughafen dazu héren und auch
gern den Senat. Gegen eine Expertenanhdrung haben wir nichts einzuwenden, da wiirden
wir auch mitmachen. Und vor allen Dingen dieses Tableau, warum jetzt so viele dieses Jahr
Landungen nach 23 Uhr. Normalerweise sind Regeln dafir da, dass man sie einhalt. Und
insofern, da wirden wir dann auch gern den Flughafen héren. — Danke.

Vorsitzende: Gut. Dann wirde ich gern versuchen, einmal zusammenzufassen. Ich habe
mitbekommen, dass wir noch weitere Meinungen einholen wollen. Das ware nach meiner
Meinung mit einer Expertenanhérung die richtige MaBnahme und das habe ich auch gehort.
Anschlieen wirde sich immer eine Senatsbefragung. Dann wirde ich tatsachlich im
Moment probieren, eine Mehrheit fur eine Expertenanhérung schon einmal zu beschliel3en.
Wer mochte sich einer Anhorung, einer Experten..., einer Sachverstandigenanhdrung
anschliel3en, den bitte ich um das Handzeichen. — Frau Nielsen, das ist einstimmig, da gibt
es keine Enthaltungen oder Ablehnung.

(Abg. Dr. Andreas Dressel: Das schliel3t aber nicht aus, dass wir heute Senat und
Flughafen auch noch befragen kénnen.)

— Herr Dr. Dressel, unter diesem Tagesordnungspunkt kann ich Senat und Flughafen nicht
aufrufen, weil, wir haben ja noch weitere Tagesordnungspunkte. Aber unter diesem
Tagesordnungspunkt bin ich mir sicher, dass wir mit der Expertenanhdrung die richtige
Entscheidung dort getroffen haben.

Der weitere Wunsch war jetzt noch einmal von Herrn Dr. Tjarks, aber auch von Herrn Jersch,
den Petenten noch weitere Fragen zu stellen. Da sehe ich auch Nicken. Dann sollten wir das
so tun, dass wir den Vortrag, den Sie gehalten haben, jetzt auch noch einmal hinterfragen
duarfen. Und dann gucke ich einmal in die Runde. Herr Braasch, Sie hatten sich noch
gemeldet, aber wie gesagt, wir treten jetzt tatsachlich dahin ein, dass wir Fragen an Sie,
sachlicher, inhaltlicher Art noch einmal zu Ihrem Vortrag stellen, sodass wir dann auch in
einen Dialog kommen. Wer méchte beginnen von den Fraktionen? — Herr Jersch bitte.

Abg. Stephan Jersch: Ich fange vielleicht mit einer Frage an. Ich bin mir nicht mehr so
sicher, ich habe irgend... Also der Neo wird ja lange schon hochgehalten als das
Wunderheilmittel fir die Larmprobleme Hamburgs am Flughafen. Ich habe jetzt einmal die
Zahlen — die, ich glaube, der Flughafen sogar veroffentlicht hat, nein, das war im
Fluglarmbericht — durchgerechnet. Da kam ich auf vier Flugbewegungen pro Tag so
ungefahr im Schnitt in Hamburg mit einem Neo. Ich habe aber auch gleichzeitig irgendwo
eine Grafik gesehen, Larmbelastung eines Neos gegenuber der Larmbelastung eines
anderen Flugzeugs. Wie grol3 ist denn da wirklich die Larmreduktion, wenn ein Neo statt
eines anderen Flugzeugs tber mich hinwegfliegt? Und wie viele Neos missten am Himmel
fliegen, damit der L&rm weniger wird?

Vorsitzende: Herr Braasch bitte.
Herr Braasch: Also nach unseren Informationen macht der Neo derzeit ungefahr 1 Prozent

der Flugbewegungen in Hamburg aus. Und zu lhrer speziellen Frage, wie das sozusagen
larmtechnisch zu unterscheiden ist, wird Herr Dr. Schwartz gern noch einmal antworten.
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Herr Dr. Schwartz: Vier Flugbewegungen pro Tag sind richtig. Wir haben ungefahr

450 Flugbewegungen insgesamt und dann macht das nach Adam Riese 1 Prozent. Wir
mussen aber noch bei dem Airbus neo unterscheiden, was fur Triebwerke er
druntergeschnallt hat, denn es ist sehr unterschiedlich, ob die von Pratt & Whitney sind oder
von CFM. Die einen bringen nahezu keine Larmreduktion, die anderen jedoch schon. Das
heil3t, von diesem 1 Prozent missen wir noch einmal wieder eine Untergruppe bilden von
den Airbus neos, die dann wirklich tatsé&chlich etwas leiser sind. Bei Starts ist die
Larmreduktion deutlicher zu héren, auch zu spiren. Bei Landungen jedoch ist es unerheblich
nahezu, ob ein Airbus 320neo oder Airbus normal 320 landet.

Vorsitzende: Ja, herzlichen Dank. Bevor ich den ndchsten Redner aufrufe, wirde ich noch
einmal fragen wollen, Herr Braasch, kdnnen wir die Prasentation, Herr Schwartz, kénnen wir
die Prasentation an das Protokoll mitbekommen. — Herzlichen Dank dafiir. Das haben Sie
bestatigt.

Dann habe ich Herrn Seelmaecker auf der Rednerliste.

Abg. Richard Seelmaecker: Ja, vielen Dank, Herr Dr. Schwartz, Herr Braasch. Ich will
einmal hinten anfangen bei dem, was Sie zuletzt sagten. Sie sagten, es muss ein Ausgleich
geschaffen werden. Das sehe ich ganz genauso. Wir haben eine Schwierigkeit, dass wir
diesen innerstadtischen Flughafen nun einmal seit 100 Jahren bei uns haben, mit allen
Hohen und Tiefen, allen Vor- und Nachteilen. Und wir sind uns alle einig dartber, dass wir
alles tun mussen, um die Larmbelastung so gering wie moglich zu halten. Da sind wir,
glaube ich, alle an einem Tisch, und das zeigen ja letztlich auch die gemeinsamen
Beschlusse aus der Vergangenheit. Wir sehen auch, dass wir anders als die reine Lehre,
wenn wir uns also nur auf die Frage der Auswirkungen des Larms im Allgemeinen befassen,
wir hier sehen missen, dass wir eine Gemengelage haben, wie wir sie in einigen anderen
Bereichen auch haben, beispielsweise bei der Bauplanung. Wenn man sich das anguckt, ist
das wunderbar geregelt, da haben wir verschiedene Stufen, es darf kein Industriegebiet
neben einem reinen Wohngebiet sein, sondern es muss abgestuft sein, und das ist alles
wissenschaftlich verniinftig fundiert, dass es so sein soll. Und dann haben wir halt in
Hamburg die Problematik, dass das in der reinen Lehre so leider nicht geht. Das ist das eine.
Das heif3t, wir Politiker missen uns damit auseinandersetzen und missen die Dinge
bewerten, die Sie hier heute auch uns noch einmal vorgestellt haben, beispielsweise die
Behauptung, sage ich erst einmal, dass da 175 Arbeitsplatze maximal auf dem Spiel
stunden, wenn man das anders regeln wirde. Und da wirde mich naturlich interessieren,
einmal, wie haben Sie das berechnet in Bezug auf diese 175 Arbeitsplatze. Das ist ja sehr
konkret, dass Sie sagen, das ist sozusagen das Maximum.

Dann, und das, finde ich, ist auch wichtig fur die weitere Diskussion und den weiteren
Austausch, weil, uns ist das ja ein wichtiges Anliegen. Wir sehen das ja, wir kriegen das ja
auch mit durch die Burgerinnen und Biirger, die da belastet sind, genauso gut von
denjenigen, die auch den Flughafen als Arbeitgeber haben und die uns auch sagen, unsere
Not ist grof3, wir wollen nicht, dass da Belastungen stattfinden, wir wollen unseren
Arbeitsplatz nicht verlieren. Da sind also viele Dinge, die wir abzuwagen haben. Und da wére
mir in der weiteren Diskussion auch wichtig, und das habe ich mir noch einmal genau
angeguckt bei Ihrer Prasentation, dass Sie die BezugsgréRen haufig wechseln. Also beim
Larmkontingent ist es das Jahr 2000, beim Fluglarmteppich das Jahr 2003, bei den
Fluglarmklassen einmal 2003, dann einmal 2006, bei den Nachtfliigen als Bezugsjahr 2011,
bei den Billigfliegern 2006 und jetzt haben Sie hier vorgestellt, dass die Larmkontur, habe ich
gesehen, kleingedruckt unten, festgelegt 1998 war. Hatten Sie 1997 genommen, ware, dann
wére es damals noch ein Drittel hoher gewesen. Das heifl3t, das sind Dinge, die sich meines
Erachtens relativ stark auswirken. Ich will das auch gar nicht geringschatzen, ich will nur
sagen, wir sollten dann tber einheitliche Dinge sprechen, damit sie auch vergleichbar sind,
damit wir dann auch sagen, wir nehmen uns nicht immer die Maxima raus und sagen, das ist
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Maximalposition 1 und das ist Maximalposition 2 auf der anderen Seite, sondern dass wir
sagen, wir arbeiten alle mit denselben Bezugsgrolien und mit denselben Quellen. Es sei
denn, Sie kbnnen mir jetzt sagen, warum diese BezugsgrofRen immer unterschiedlich sind
bei Ihnen.

Und dann habe ich noch einmal eine ganz spezifische Frage in Bezug auf die
Fluglarmbeschwerden aus Ahrensburg. Das hatte ich mir nur angeguckt und bin dariber
gestolpert, dass das, was uns die Umweltbehtrde dazu genannt hat, dass namlich

20 000 Fluglarmbeschwerden gekommen sind von zehn Birgern. Nun bin ich nur Jurist und
Juristen kdnnen bekanntermafen schlecht rechnen, aber wenn ich das nach Adam Riese
durch 365 Tage teile, dann komme ich auf knapp 55 Beschwerden pro Tag und wenn ich das
jetzt auf zehn Personen umlege, dann mussten die Personen jeweils 5,5 Beschwerden pro
Tag eingereicht haben. Da habe ich mich gewundert, wie kann das sein. Sind die den
ganzen Tag nur am Schreibtisch und schreiben Flugberichte oder Fluglarmberichte oder wie
muss ich mir das vorstellen?

Vorsitzende: Herr Braasch bitte.

Herr Braasch: Ja, vielen Dank fiir den ganzen Straul an Fragen. Ich versuche das einmal
abzuschichten und dann wird Herr Dr. Schwartz dazu noch ein paar Details erganzen. Was
die Arbeitsplatze angeht, so haben Sie ja auf unserer Grafik gesehen, dass wir die einzelnen
Bereiche dieser gesamt 15 000 Arbeitsplatze uns einmal angeschaut haben. Allein davon
entfallt ja die Halfte auf die Lufthansa, das heif3t, dort gibt eigentlich erst einmal gar keinen
Kontext, warum eine Betriebszeiteinschrankung des Flughafens darauf durchschlagt. Und
das war der gleiche Blickwinkel auf die anderen Bereiche. Und da kann man naturlich sagen,
okay, das ist das Bodenpersonal fur die Entladung der Flugzeuge et cetera. Da gibt es schon
einen Effekt. Und bei anderen Bereichen, wie zum Beispiel der Plaza, wo die
Verkaufsgeschafte, das Verkaufspersonal dort tatig ist, die schlie3en sowieso um 21 Uhr in
der Regel am Hamburger Flughafen. Und wenn Sie sich diese einzelnen Bereiche
anschauen, so kommen wir tUberschlégig auf diese 175, circa 175 Arbeitsplatze, weil der
Analogieschluss, der ja auch vor ein paar Jahren einmal gemacht wurde zu Zirich mit den
rund 1 000 Arbeitspléatzen, aus unserer Sicht nicht nachvollziehbar ist. Jetzt haben wir
einfach einmal eine Zahl, die wir fUr realistisch halten dagegengestellt. Wenn es da valide
sonstige Erkenntnisse auf der Seite des Flughafens oder einer Behérde gibt, werden wir uns
das mit Spannung anschauen.

Zu den Larmkontingenten, es gab einmal eine Festlegung, 1997/1998, da wurde dieser
Larmteppich sozusagen fixiert, allerdings aus unserer Sicht mit sozusagen einer
Vorratsplanung. Und davor gab es dieses Instrument in der Form sozusagen nicht. Das ist
der Ausgangspunkt gewesen. Jetzt kann man naturlich sagen, okay, damals waren es

20 Quadratkilometer rund, heute sind es nur 14, also liegen wir darunter. Das hat aber damit
zu tun, dass man damals, wie gesagt, diese Vorratsplanung von vornherein gemacht hat und
uns interessiert naturlich die reale Belastung und das, was bei den Birgern heute tatsachlich
ankommit.

Zu lhren Zeitreihen, warum einmal 2003, einmal 2006, da wird Herr Schwartz gern noch
einmal etwas zu sagen und ebenso zu der Situation der Beschwerdefiihrung in Ahrensburg.

Herr Dr. Schwartz: Zunachst einmal noch einmal zu dem Fluglarmkontingent. Das haben
nicht wir festgelegt, das wurde seinerzeit festgelegt. Und darauf hinweisen muss man, dass
bei der Festlegung noch die Gberlauten sogenannten Chapter-2-Flugzeuge eingepreist
wurden. Das sind Flugzeuge, die eine erste Musterzulassung in den 1970er-Jahren erhalten
haben. Das heif3t, wir bemessen heute immer noch die Einheiten dieses
Fluglarmkontingentes auf einem technischen Umweltstatus der 1970er-Jahre. Deshalb
spricht Herr Braasch auch von einem UbermaR damals, denn man wusste, im Jahr 2001
durften diese Chapter-2-Flugzeuge gar nicht mehr in Hamburg starten und landen. Und
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wenn man 1998, als die noch starten und landen durften, sie einpreiste, wohl wissend, dass
wenige Jahre spater diese Flugzeuge schon gar keine Start- und Landeerlaubnis haben,
dann war es eine Festlegung im Ubermal3.

Dann ein sehr wichtiger Hinweis auf die Beschwerdeflhrer. Mitnichten sind es nur zehn
Beschwerdefuhrer aus Ahrensburg. Es sind zehn Beschwerdefiihrer aus Ahrensburg, die
bereit sind, ihren Namen und ihre vollstandige Adresse preiszugeben. Das heilt, niemand
hier in diesem Raum, auch nicht die Senatsvertreter und auch nicht die Fachbehorde, weil3,
wie viele sogenannte anonyme Beschwerdefuhrer es gibt, das heil3t, Leute, die nur bereit
sind, zum Beispiel ihren Namen preiszugeben, aber nicht ihre Adresse. Ich selbst wurde von
einer grof3en Zeitung diffamiert und diskreditiert, mein Arbeitgeber wurde mit genannt, ich
wurde mit einem Foto in der Zeitung gedruckt, an dem keinen Rechte bestanden. Ich
empfehle allen Beschwerdefiihrern, sich nicht mehr namentlich zu beschweren, da diese
Datei seinerzeit von den Behorden indirekt oder direkt an die Presse weitergespielt wurde.
Das heif3t, wenn ein grof3er Anteil der Beschwerdefiihrer ... Jetzt heildt es ja, nominell seien
es 700, 700 offiziell bekannte Beschwerdeflhrer, aber fragen Sie bitte den Senat, fragen Sie
die Fachbehorde, wie grof3 die Anzahl an sogenannten anonymen Beschwerdefiihrern ist.
Die Zahl hatte ich gern.

Zu den Zeitreihen, die anderen Zeitreihen. Ja, dies ist nicht Willktr. Wir bemiihen uns, dass
wir bei unseren Daten moglichst gesicherte Daten verwenden. Das heif3t, wir verwenden
Daten aus Senatsanfragen. Wenn Sie uns uber Ihre Anfragen langere Zeitreihen zur
Verfiigung stellen, dann verwende ich auch gern langere Zeitreihen.

Vorsitzende: Herr Seelmaecker, sind alle Fragen beantwortet?
Abg. Richard Seelmaecker: Danke sehr, ja.
Vorsitzende: Bitte schon. Dann habe ich als Nachstes Herrn Dr. Tjarks.

Abg. Dr. Anjes Tjarks: Ja, vielen Dank, Frau Vorsitzende. Das Thema anonyme
Beschwerdeflhrer, das kann ja gleich im weiteren Verlauf noch abgehandelt werden und
auch das Thema Arbeitsplatze ist ja sicherlich etwas, zu dem ich einmal eine Anfrage gestellt
habe und daran hat sich ja so ein bisschen die Diskussion entsponnen und da kann man ja
am Thema auch weiter noch driiber reden, wer da vielleicht ndher an der Sache dran ist.

Ich habe jetzt allerdings noch einmal eine ganz andere, also eine Frage noch einmal
konkreter zur Petition und auch zu der Frage der Verspatungsregelung. Wir haben ja eine
Situation, das hatten Sie ..., aus lhren Datensatzen ist das ja auch erkennbar, dass wir
schon einmal eine Situation hatten, dass es in Hamburg mehr Flugbewegungen gab als zum
jetzigen Zeitpunkt, mehr gewerbliche Flugbewegungen. Und dennoch haben wir sozusagen
zumindest gefihlt eine Situation, dass es, sage ich einmal, auf einen neuen Hochststand der
Verspatungen zusteuert. Da ist meine Frage, weil, die Zeitreihe, die hatten Sie ja in
verschiedenen Farben auch illustriert, allerdings auf die letzten funf Jahre ... Ist das so? Also
steuern wir sozusagen auf einen neuen Hochststand, wenn wir jetzt einmal weiter
zurickgehen auf die Jahre, wo es auch noch mehr Flugbewegungen gab, steuern wir auf
einen neuen Hochststand der Verspatungen zu?

Und die zweite Frage, die sich dann nattrlich daran anschlief3t, ist, wenn wir eine Situation
haben, dass wir, na, sagen wir, gut 10 000 Fliige oder gewerbliche Flugbewegungen weniger
haben, als wir maximal bisher hatten am Hamburger Flughafen, dann ist ja die Frage, warum
ware dann, wenn das so ist, das Verhaltnis zwischen Flugbewegungen und Verspatungen so
eklatant anders. Well, logischerweise wirde man ja erst einmal daran denken, wenn es mehr
Flugbewegungen gibt, kdnnte es auch mehr Verspatungen geben. Dem ist aber, wenn das
alles so stimmt, was ich jetzt vorgetragen habe — aber das ist ja auch eine Frage —, wére ja
scheinbar nicht so und deswegen ist die Frage: Was sind aus lhrer Sicht die Griinde fir die
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Zunahme von Verspéatungen? Weil, wenn man sozusagen den Verspatungen auf den Grund
geht, dann ist das ja auch eine Méglichkeit dann zu sehen, wie man sie denn am Ende ein
wenig abstellen mdchte. Also insofern ware das die Frage, was sind die Grinde.

Und dann habe ich noch eine Frage zum Thema Flachstartverfahren. Das ist ja auch ein
Thema, was wir sozusagen angegangen sind mit einer Empfehlung der Anderung im
Luftfahrthandbuch, die ja auch meines Wissens erfolgt ist. Und da wiirde mich aus lhrer
Sicht einmal die Auswirkung interessieren, also, ob aus lhrer Sicht das auch dann in der
Praxis dazu gefuhrt hat, dass das Thema Flachstartverfahren sich erledigt hat oder in
gewissem Mal} reduziert hat. Oder ob Sie sagen, eigentlich hatte das, sozusagen diese
Anderung des Luftfahrthandbuchs als Empfehlung, keine praktische Auswirkung. Das ist ja
ein Thema, was hinterher auch der Flughafen, wenn wir ihn denn héren dann auch noch
einmal aus seiner Sicht sagen kann. Aber da wirde mich Ihre Sichtweise auch dazu
interessieren. Danke schon.

Vorsitzende: Herr Braasch, auf ganz viele Fragen.

Herr Braasch: Ja, wir werden das in der Ublichen Arbeitsteilung, versuchen zu beantworten.
Zu den Grinden: Natdrlich gibt es im allgemeinen Flugverkehr auch immer
Unvorhergesehenes, Wetterlage et cetera, die zu einer Verspatung fihren kdnnen. Wir
haben aber ganz stark den Eindruck, aufgrund des massiven Drucks gerade in den
Billigfluglinien, dass die Verspatungen sozusagen zum Geschéaftsmodell ein Stiick weit
gehdort und die Flugpléne und die Umlaufe so eng getaktet sind, dass man einfach auch nicht
mehr bis 23 Uhr hier landen kann. Das ist sozusagen das kalkulierte Risiko. Und wenn Sie
sich das einmal anschauen, was die neue Entgeltordnung, die ja seit wenigen Monaten hier
in Hamburg greifen soll, denn auch real bedeutet. Bei einer durchschnittlichen Auslastung
eines A 320, so sind das gerade einmal zwischen 5 und 7 Euro pro Passagier, die das teurer
wird. Und das ist natirlich etwas, was die so einigermaf3en locker wegstecken kénnen. Von
daher muss man sich das ganz genau anschauen. Neben den Griinden, die ich gesagt habe,
die unvorhergesehene Einfliisse ausmachen, die Wetterlage ist es ein Stlick weit System.
Und zu den Flachstartverfahren wirde ich dann Herrn Dr. Schwartz noch einmal bitten.

Herr Dr. Schwartz: Eine Ergdnzung noch zu den Verspatungen. Ich hatte ja auch schon in
meinem Vortrag gesagt, dass drei von vier Verspatungen durch Billigflieger generiert
werden, dass die Tagesrotation der Hauptgrund ist. Das heil3t, die zu geringen Standzeiten
hat Herr Braasch dann schon erganzt. Es ist im Grunde genommen dann ein
Geschaftsmodell, das heif3t, es wird geguckt, um wie viel steigen die zeitabhangigen Start-
und Landegebiihren und ist das noch mit meiner Kostenkalkulation vertraglich.

Dann haben Sie zu dem Flachstartverfahren gefragt. Das ist ja etwas, was aus meiner Sicht
eine Unsitte, die vor wenigen Jahren dann hier um sich gegriffen hat, um etwas Kerosin zu
sparen. Auch hier wieder das Modell der Gewinnmaximierung. Man kann sich ja gern einmal
ausrechnen, wie viel Prozent es auf die gesamte Flugstrecke von tber 1 000 Kilometer
ausmacht. Das wird sicher ein sehr geringer einstelliger Prozentbereich sein, den man da an
Kerosin sparen kann, jedoch zulasten wiederum der Bilrgerinnen und Burger in den
Abflugschneisen. Und mit der Festlegung im Luftfahrthandbuch, im AIP, ist es natirlich erst
einmal nicht getan, weil, das ist wieder eine Freiwilligkeit, die dort hineingeschrieben wurde.
Und dann ist es so, dass die Lufthansa sich davon freigeschrieben hat. Das heif3t, wenn man
sich das Luftfahrthandbuch genau anguckt, dann steht da auf einmal, die Lufthansa hélt sich
daran nicht gebunden. Und das ist natirlich etwas, was Sie sicherlich auch so nicht gedacht
haben und was eigentlich auch nicht so gewollt war, aber das ist auf einmal das Ergebnis.
Das heil3t, mein Appell an Sie wiederum: Gucken Sie auch bitte, was aus Ihren Beschlissen
dann wird. Dass da nicht auf einmal eine Firma sagt, eine Firmengruppe sagt, und fur uns
gilt das alles nicht.
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Und dann war noch eine Frage zu den absoluten Zahlen, also, wie war das friher, ist es das
absolute Maximum. Nein, es gab friher noch die sogenannte Postmaschine. Wenn man die
jedoch herausrechnet, dann ist es so, dass wir jetzt im Jahr 2017 ein absolutes Maximum
erreichen werden, mit Herausrechnung der Postmaschine, also gewerbliche
Touristenlinienflige.

Vorsitzender: Herr Dr. Tjarks, eine Nachfrage.

Abg. Dr. Anjes Tjarks: Ja, eine Nachfrage, und zwar, wenn man jetzt noch einmal auf das
Flachstartverfahren geht, wo wir das Luftfahrthandbuch geéandert haben, ist die Frage: Ist es
denn aus lhrer Sicht von Hamburg aus mdglich, das so verbindlich zu machen, dass es dann
auch am Ende verbindlich ist? Das ist ja auch immer eine Frage, sage ich 'mal, was wir hier
regeln kénnen und was sozusagen in diesem Luftverkehr woanders geregelt wird. Bitte um
Einschatzung.

Und wenn ich noch eine Sache sagen darf, ich wirde mich freuen, wenn wir Ihre Vortrager
hinterher zu Papier oder (...). Alles Klar.

Vorsitzende: Herr Tjarks, das hatten wir schon eingeworfen. Ich habe das dann
zwischendurch einmal geregelt, dass wir die Vortrage bekommen. Herr Braasch oder Herr
Dr. Schwartz.

Herr Dr. Schwartz: Direkt. Es ist so, dass hach meinem Kenntnisstand die Regelung nicht
verbindlich ist. Das heifl3t, es ist eine Empfehlung, die eingehalten werden kann oder nicht.
Das heif3t, man kann naturlich schon schreiben, wir méchten das so, aber ich mdchte jetzt
ein Beispiel noch sagen. Die Starts, die in Richtung Nordwesten vollzogen werden, da wird
sehr wohl steil gestartet, weil dort die Flugzeuge dann, weil neun von zehn Flugzielen im
Siuden von Hamburg liegen. Und wenn man nach Nordwesten startet, dann mdchte man so
schnell wie moglich umdrehen, um zur eigentlichen Zielrichtung zu kommen, dann wird kein
Flachstartverfahren angewendet. Dieses Flachstartverfahren wird hauptsachlich nur in
Richtung Sudwesten, also schon in Zielrichtung gemacht, das heif3t, nur dann wird tGberhaupt
dieses praktiziert. Und daran erkennt man deutlich, dass es rein ein monetéarer Aspekt der
Fluggesellschaften ist und dass dort die Betroffenheit am Boden, und es ist deutlich so, dass
ein Flugzeug im Steilstart, sogenannten Steilstartverfahren — ich mochte jetzt nicht die
Fachbegriffe verwenden, das kénnen andere viel besser — im sogenannten
Steilstartverfahren starten, dass sich dann die Larmauspragung am Boden um mehrere
Dezibel verringert. Es ist so, dass es Auswertungen gibt, auch vom Flughafen, die dann
zeigen, dass es im Dauerschallpegel 1 bis 1,5 Dezibel weniger sind. Das klingt zunachst
einmal wenig, aber man muss wissen, physikalisch sind 3 Dezibel eine Verdopplung der
Schallleistung. Auf3erdem ist bei diesen Auswertungen seinerzeit nicht unterschieden
worden, also es wurde nach Flugzeugtypen unterschieden, aber nicht nach
Fluggesellschaften, die steil oder flach starten. Das heif3t, man kann durch einen noch etwas
genaueren Blick auf die Zahlen sicherlich noch deutlich herausarbeiten, dass
Steilstartverfahren die Bevolkerung wesentlich von Fluglarm entlasten.

Vorsitzende: Herr Braasch.

Herr Braasch: Wenn ich einen Satz erganzen darf. Wir gehen davon aus, dass der
Flughafen selbst das festlegen kann. Wenn das anders sein sollte, missten Sie den
Flughafen einmal direkt fragen.

Vorsitzende: Ich glaube, Herr Dr. Tjarks hat ja auch um lhre Einschatzung gebeten. Weitere
Einschatzungen werden wir uns dann, denke ich, als Ausschuss noch einholen. Als Nachster
ist Herr Gamm auf der Rednerliste.
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Abg. Stephan Gamm: Ja, Frau Vorsitzende, vielen Dank. Ich wirde gern noch so ein
bisschen mehr die Statistiken hinterfragen oder verstehen, die Sie hier prasentiert haben. Sie
haben auf einem Chart gezeigt, die Flugbewegung, die es in dem Zeitfenster 22 bis 23 Uhr
gibt und ein zweites Zeitfenster 23 bis 0 Uhr. Wie verteilen sich denn die Flugbewegungen
innerhalb dieser Zeitfenster? Weil, ich finde, es ist schon ein Unterschied, wenn viele jetzt
um beispielsweise 22:05 Uhr stattfinden oder eben um 22:55 Uhr. Also, das heif3t, gibt es da
eine Gleichverteilung? Haben Sie das einmal ausgewertet? Wird das erfasst? Oder heil3t es
einfach, man ist in diesem Zeitfenster, ja oder nein? Das wére die erste Frage.

Und dann die Zweite bezlglich der 175 Arbeitsplatze. Das basiert ja, soweit ich das
verstanden habe auf der These, dass die Flugbewegungen, die nach 22 Uhr stattfinden,
praktisch zukunftig nicht mehr stattfinden. Aber fallen letzten Endes nicht deutlich mehr
Fluge weg? Also ich kann mir vorstellen, wenn ich eine Airline betreibe und eine Landezeit
fir Hamburg 21:50 Uhr anvisiere, dann ist mir relativ klar, dass die Chance, dass dieser Flug
oftmals eben auch die 22-Uhr-Grenze tberschreitet oder durchbricht relativ hoch ist und
dass das in der Konsequenz dazu fihrt, dass ich diesen Flug nicht mehr durchfuhren werde.
Also miussten da nicht noch deutlich mehr Flige wegfallen, in der Konsequenz, dass die Zahl
der wegfallenden Arbeitsplatze, die Sie hier benannt haben, dann doch eigentlich zu niedrig
angesetzt sein misste. Danke.

Vorsitzende: So, bevor ich Herrn Braasch das Wort gebe, ich habe eine lange Rednerliste,
die Kollegen sind schon etwas ungeduldig. Wir kbnnen das auch so tun, wenn wir Fragen
bindeln kénnen, Herr Braasch, Herr Dr. Schwartz, dann kénnen wir das auch tun, dass wir
immer zwei Fragensteller zusammennehmen. Aber, bitte jetzt erst einmal lhre Antwort auf
Herrn Gamm.

Herr Braasch: Also zunachst einmal, damit wir auch tber die gleiche Grafik reden, Sie
meinen die, die da jetzt noch einmal angeschlagen ist. Da wirde ich auch Herrn Schwartz
noch einmal zu bitten. Und wir gehen, zu lhrer zweiten Frage, davon aus, dass der Wegfall
dieser einen Betriebsstunde nicht dazu fuhrt, dass noch mehr Fluige wegfallen. Auch dazu
wird Herr Schwartz noch etwas sagen.

Herr Dr. Schwartz: Einmal, wie verhalt es sich innerhalb dieses Zeitraums 22 bis 23 Uhr.
Diese Frage ist seit dem Sommerflugplan im Grunde genommen fiir uns nicht mehr zu
beantworten, da der Flughafen es vorzieht, seit dieser Zeit keine konkreten An- und
Abflugzeiten mehr in den Flugplanen zu veréffentlichen. Das heif3t, wir kbnnen nur sehen,
wann tatsachlich nachher ein Flug stattgefunden hat. Und da ist es so, dass sich durch die
Mindestabstande zwischen den einzelnen Flugzeugklassen einfach die Abstande dann
ergeben. Das heil3t, zwischen 22 und 23 Uhr, wirde ich annehmen, ist es annahernd eine
Gleichverteilung. Ab 23 Uhr ist es so, dass in der ersten Viertelstunde dann die
Mehrverspéatungen sind und es dann abnimmt. Aber ich mdchte dabei auch gleichzeitig
daran erinnern, dass die Nachtruhe um 22 Uhr beginnt und nicht erst um 23:15 Uhr.

Dann, wie ist es mit den Fligen? Ich denke, man muss es genau umgekehrt sehen. Ein Teil
der Fluge, die jetzt zwischen und 22 bis 23 Uhr stattfinden, die werden auch nach vorne
verlegt. Das heif3t, ich kann es nicht ausschlieRen, dass auch Ihre Annahme zutreffen wird,
aber gleichzeitig stelle ich die Gegenhypothese, dass dann einzelne Fluggesellschaften auch
so ihre Umlaufe steuern, dass sie dann vor 22 Uhr landen werden. Das heif3t, dass dann
eher die Annahme ist, dass es sogar weniger Flugentfall ist. Und man muss immer noch
sehen, es geht hier um eine Beschrankung der Betriebszeit um lediglich 6 Prozent. Das
heif3t, wenn wir noch einmal das Argument des Interessenausgleichs sehen, dann ist es so,
dass wir hier jetzt gerade nicht die SchlieRung des Flughafenstandorts zu beflrchten haben,
sondern es geht um eine Einschrankung der Betriebszeit um 6 Prozent.

Vorsitzende: Gut. Dann wirde ich so verfahren. Dann rufe ich Herrn Kruse jetzt auf und
danach Herrn Thering.
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Abg. Michael Kruse: Vielen Dank. Ja, ich wirde gern ein bisschen da ankniipfen wollen, wo
der Kollege Seelmaecker vorhin aufgehért hat. Wir sind in Hamburg in der Situation, dass wir
einen Stadtflughafen haben. Wir wissen, dass es in der Vergangenheit Entscheidungen gab,
auch daruber, die jetzt endgultig sind, was die Fragestellung Kaltenkirchen beispielsweise
betrifft, das heif3t, wir sind in der Situation, dass wir uns damit arrangieren oder zu
arrangieren haben. Sie haben in Ihrer Darstellung, ich mdchte auch gern auf diesen Slide
eingehen, Sie haben ja in lhrer Darstellung sozusagen einmal die Komponente, was machen
wir 22 bis 23 Uhr und Sie haben die Komponente 23 bis 24 Uhr. Wir als FDP-Fraktion sehen
sehr wohl die hier rot markierte Problemlage als eine echte Problemlage an, weil es die Zeit
23 bis 24 Uhr ... Weil wir eben sehen, dass es dazu in den letzten Monaten und Jahren noch
nicht gelungen ist, das, was sich hier ja auch die jeweiligen Mehrheitsfraktionen, auch die
senatstragenden Fraktionen vorgenommen haben, auch tatséchlich umzusetzen. Das ist ein
Problem, was wir sehen. Und wir hatten jetzt gern auch, deswegen hatte ich das vorhin
vorgetragen, gern auch eine direkte Einschatzung zum einen zu lhren Zahlen gehort
vonseiten der hier vertretenen Behdrden, auch vonseiten des Flughafens, weil es immer gut
ist, ein vollstéandiges Bild zu haben. Es geht jetzt leider wegen der Geschaftsordnung nicht.
Trotzdem nehmen wir fir uns die Frage mit. Und wir haben ja in der vorvergangenen Woche
gehort, dass Airbus sehr grol3e Auftrdge gerade generiert hat fir neue Flugzeuge. Wir sehen
einen generellen Trend im Flugzeugmarkt weg von den ganz grof3en Flugzeugen. Wir sehen
einen generellen Trend weg davon, beispielsweise A380-Bestellungen sind seit iber zwei
Jahren keine neuen mehr eingegangen. Wir sehen einen sehr grof3en Trend hin zu
kleineren, leiseren Flugzeugen, A320neo, A321neo und wir sehen nattrlich aber auch, dass
diese Flugzeuge jetzt bestellt werden, dass es aber sehr wohl noch eine Zeit lang dauern
wird, bis diese Flugzeuge dann regelmaRig im Verkehr sind und dann eben auch tberhaupt
hier landen kénnen. Erst missen sie gebaut sein, bevor sie hier landen kénnen, ist ja Klar.
Vor diesem Hintergrund wirde ich gern noch einmal ein paar Fragen dazu stellen, was Sie
hier flr statistische Werte uns prasentiert haben. Ich habe mich zum einen gefragt, bei dem
Larmteppich, den Sie vorstellen, haben Sie unter anderem ja meinen heute leider erkrankten
Kollegen, Herrn Dr. Duwe, zitiert zur europaischen Larmschutzrichtlinie. Und ich glaube, wir
sind uns alle darin einig, diese Larmschutzrichtlinie wird ja eingehalten in Hamburg. Also,
das Zitat suggeriert ja schon fast, dass wir an der Stelle ein Problem hatten. Aber ich glaube,
wir haben an der Stelle kein Problem. Das ist das Erste. Vielleicht konnen Sie dazu eine
kurze Einschéatzung geben.

Das Zweite ist: Sie vergleichen Larmbelastung aus den Neunzigerjahren teilweise mit den
Larmbelastungen heute, aber Sie vernachlassigen bei dieser Argumentation in Ganze, dass
ja der passive Larmschutz sich deutlich verandert hat. Wenn ich mir nur einmal die
Standards fur Neubauten heutzutage anschaue, dann habe ich standardmafRig eine
wesentlich starkere Dammung, die nattrlich auch einen Larmeffekt hat. Ich habe
standardméaRig eine Dreifachverglasung heute in einem KfW-55-Haus, auch in einem KfW-
70-Haus. Das heif3t, in der Perspektive haben wir an vielen Stellen natlrlich, ganz andere
Maoglichkeiten heute zu dammen. Und ich wirde gern einmal wissen, weil Sie, Herr Braasch,
ja vorhin von der, Zitat: "realen Belastung" Zitatende, gesprochen haben. Wie ist denn
eigentlich die reale Belastung? Wenn Sie sagen, vor 20 Jahren waren die Flugbewegungen
so und heute sind sie so, dann sagt das was Uber die Zahlen, teilweise konnen Sie auch die
konkret mit Dezibelzahlen unterlegen, aber es sagt nichts tber die reale Larmbelastung der
Menschen in ihren Hausern aus. Das sind aber die Werte, die ich als Grundlage fir die
heutige Beratung als besonders wichtig empfinden wirde. Insofern wiirde mich sehr freuen,
wenn Sie da noch einmal ein bisschen argumentativ, vielleicht auch im Nachgang zur
Sitzung, uns mit Zahlen behelligen kdnnen.

Dann hat Herr Dr. Schwartz vorhin gesagt, es gabe eine Minderung des Wertes des
Eigentums. Da wirde mich gern ganz konkret interessieren, auf welche Zahlen Sie diese
Aussage stitzen? Dass es einen generellen Trend gibt, dass es da, wo es lauter ist,
natirlich auch Wohnen beziehungsweise Eigentum generell weniger wert ist, das ist klar,
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aber gibt es ganz konkrete Effekte in Hamburg? Meine personliche Wahrnehmung ist, dass
es in den letzten Jahren einen genau anders laufenden Trend gab, der ist fir ganz Hamburg
festzustellen, aber er ist natlrlich auch in den Regionen, Uber die wir hier sprechen, immer
noch sehr deutlich ausgeprégt.

Und dann wirde mich ganz konkret auch interessieren, bei Air Berlin, die habe ich hier
vorhin auf lhrem Slide als Spitzenreiter bei den problematischen Verspétungen ... Esist ja
mittlerweile so, dass es die Gesellschaft gar nicht mehr gibt. Das hing, wie wir alle wissen,
auch damit zusammen, dass diese Gesellschaft ja zum Ende hin auch nicht mehr so gut
performt hat. Insofern wiirde mich ganz konkret interessieren: Haben Sie Erkenntnisse
dariiber, ob sozusagen ein Teil der problematischen Flige hier mdglicherweise auch gar
nicht mehr ergénzt wird und perspektivisch auch wegféllt, weil es die Fluggesellschaft eben
gar nicht mehr gibt? Vielen Dank.

Vorsitzende: So, jetzt wirde ich es trotzdem wagen ...
(Zuruf Herr Braasch: Ich glaube, es ist zu viel (...).)
— Ist zu viel? Also, dann bitte ich Sie um Antwort.

Herr Braasch: Gut, ich wirde einmal den ersten Aufschlag machen und dann wieder an
Herrn Dr. Schwartz weiterleiten. Also, die, um von hinten anzufangen, wie geht es weiter mit
Air Berlin, Ersatz Gber easyJet et cetera. Da ist der Betrachtungszeitraum nattirlich noch ein
bisschen frisch, Herr Kruse, weil das noch nicht so lange her liegt. Wir gehen aber davon
aus, dass sozusagen da Billiganbieter in die Liicke reingehen und dann easyJet sozusagen
einiges ubernimmt. Wer denn nachstes Jahr am Ende des Jahres 2018 der Spitzenreiter bei
den Verspéatungen ist, werden wir lhnen dann gern berichten.

Zum Thema Flottenerneuerung, was Sie besprochen haben, so nach dem Motto, jetzt
wurden da Giber 400 Neos bestellt, wann schlagt so was durch. Wir haben ja gerade belegen
koénnen, dass die Larmklassen 1 und 2 sogar abnehmen derzeit am Hamburger Flughafen
und das schon seit Jahren. Wir gehen davon aus, dass im Sinne einer Flottenerneuerung
und das Durchschlagen auf das Larmkontingent wir noch wirklich Jahre, wenn nicht sogar
Jahrzehnte brauchen, um eine gute Situation in Hamburg herbeizuftihren. Und die
Larmbetroffenheiten sind ja jetzt da. Die Leute wollen jetzt eine Losung. Und ich glaube, da
ist man mit dem Nachflugverbot ab 22 Uhr genau richtig unterwegs.

Zum Thema passiven Larmschutz. Da sagen Sie ja, da wird ja jetzt ganz anders gebaut,
Dreifachverglasung et cetera. Da missen Sie aber beriicksichtigen, dass wirklich die grof3en
Larmbetroffenheiten natirlich jetzt im Bestand sind und sie nicht jedes Haus beliebig
umbauen kénnen. Und selbst bei dem Einbau eines dreifach verglasten Fensters
maglicherweise die Gebaudehille ansonsten den Larm noch in etwas gleich durchlasst wie
vorher. Also, das ist nicht so einfach zu sagen, da wir jetzt 10 000 neue Wohnungen in
Hamburg bauen, ist das mit dem Fluglarm kein Problem mehr. Da wirde ich vor warnen,
weil, das ist immer eine Einzelfallbetrachtung, was man mit passivem Larmschutz machen
kann. Und unser Ansatz ist da sehr klar, Sie missen aktiven Larmschutz machen und das
Problem sozusagen an der Quelle packen.

So. Ansonsten wirde ich dann einmal an Herrn Schwartz weitergeben.

Herr Dr. Schwartz: Der passive Larmschutz ist technischer Umweltschutz wiederum, sage
ich “mal, der Neunzehnhunderter, Siebzig-, Achtzigerjahre. Was wir wollen, ist aktiven
Fluglarmschutz. Da gilt es, Fluglarm zu vermeiden, Fluglarm zu vermindern und Fluglarm zu
begrenzen. Das sind die drei Instrumente der Wahl. Und erst wenn wir alle Instrumente der
Vermeidung, der Verminderung und der Begrenzung ausgeschopft haben, dann ist
letztendlich das letzte Mittel der Wahl der passive Larmschutz. Und passiver Larmschutz
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findet nur am Haus statt. Und ich mochte Sie fragen, ob Sie sich gern, wenn Sie ein Haus mit
Garten haben, aus Ihrem Garten durch den Fluglarm vertreiben lassen mdchten? Wie
kénnen Sie mit passiven Larmschutzmalnahmen die Teilnahme, den Genuss lhres Gartens
verbessern? Gar nicht. Das heift, die Gesellschaft, das Leben in der Gesellschaft hat sich
verandert. Es findet viel mehr draufRen statt. Das Leben findet drauf3en statt. Aber die
Menschen in den An- und Abflugschneisen wollen Sie hinter Dreifachverglasung verbannen.
Und da sage ich, passiver Larmschutz erst dann, wenn alle Mal3nahmen des aktiven
Larmschutzes ausgeschdpft sind.

Dann die Zahlen zu den Belastungsentwicklungen beim Fluglarm. Wir haben uns jetzt mit
der Volkspetition ja darauf konzentriert, dass wir uns um die Nachtflige kiimmern und nicht
auf den Larm eingehen. Ich héatte lhnen einen genauso langen, inhaltsvollen Vortrag Gber
das Larmkontingent, die Bildung des Larmkontingentes, den Dauerschallpegel und den
Einzelschallpegel erklaren kénnen. Es ist so, dass dieses Zahlen, die wir hier dargestellt
haben, das sind die offiziellen Zahlen, die der Flughafen jedes Jahr liefern muss, um zu
zeigen, dass er das Larmkontingent, wie er immer schon sagt, sicher eingehalten hat. Das
heil3t, wenn Sie hier diese Betrachtungsweise sehen, ungefahr 14 Quadratkilometer mit der
62 Dezibel-Leq.3.-Dauerschallisophone, das ist die MaRReinheit, so ist das leider, so
kompliziert, dann stecken dort noch 70 000 bis 80 000 zuséatzliche Flugbewegungen drin.
Das heif3t, ich kann Ihnen jetzt schon sagen, auch im nachsten Jahr und im Gbernachsten
Jahr und im Jahr darauf, wird der Flughafen formal das Fluglarmkontingent einhalten. Das
andert aber nichts an der Problemlage, weshalb wir jetzt hier sitzen. Wenn man sich die
Larmpegel der zwolf offiziellen Fluglarmmessstellen des Flughafens anguckt und dort die
Einzelschallpegel betrachtet, und dann die Haufigkeit der Einzelschallereignisse multipliziert
und dann Uber die zwdlf Stationen aufsummiert, dann bildet meine eine sogenannte
Fluglarmsumme. Das werden Sie bisher in keinem Bericht gefunden haben, weil diese
MessgroRe vom Senat und von der Fachbehérde auch nicht anerkannt wird. Ich sage aber,
es sind offizielle Messstellen des Flughafens, es sind zertifizierte Messungen, es ist ein
einfaches Multiplikationsverfahren, es ist ein einfaches Summationsverfahren. Wenn man
sich die Fluglarmsummenentwicklung anguckt, dann ist die noch sehr viel dramatischer als
die Entwicklung des Dauerschallpegels. Die Fluglarmsumme bildet nadmlich zum Beispiel
auch schlechte fliegerische Praxis ab. Das heil3t, da wird das tatsachliche Larmereignis
genommen, so wie es sich an der Messstelle ereignet. Das heif3t, wenn ein Flugzeug flach
startet, dann ist es an dieser Larmmessstelle auch lauter. Dieses Larmkontingent basiert auf
statistischen Grofien nur der sechs flugverkehrsreichsten Monate, das heif3t, es ist nur ein
halbes Jahr, was tUiberhaupt der Bewertungsgrundlage zugrunde liegt. Sechs weitere
Monate, also Fluglarmzunahmen in sechs weiteren Monaten finden hier gar keinen
Niederschlag. Dann ist es so, dass es eine feste Bahnverteilung gibt, die einmal festgelegt
wurde, die heutzutage Uberhaupt nicht mehr gegeben ist. Das heil3t, auch dort wird auf eine
statistische Grof3e zuriickgegriffen, die tberhaupt nicht mehr den Belastungsspiegel adaquat
widerspiegelt. Fragen Sie dann doch im nachfolgenden Teil den Senat und die Fachbehérde,
warum sie sich denn immer an diesem Fluglarmkontingent festklammert und nicht zum
Beispiel Parameter, wie die Fluglarmsumme als Belastungsparameter zusatzlich mit
heranzieht.

Vorsitzende: Gut, vielen Dank. Dann habe ich Herrn Thering und danach Frau Oelschlager.

Abg. Dennis Thering: Ja, vielen Dank. Das Thema Kaltenkirchen ist angesprochen worden.
Ich habe mit dem Kollegen Seelmaecker gesprochen, ja, das ist dulRerst bedauerlich, dass
das damals nicht gemacht worden ist, auch in Richtung der SPD, was hatte man da an
Wohnungsbau betreiben kénnen. Das wére gigantisch gewesen. Gut, aber ich denke, das
Thema ...

(Zuruf)
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... braucht man jetzt nicht wieder aufmachen, das ist bedauerlicherweise vom Tisch. Sie sind
jetzt nicht, aber ich kann Ihnen da beiseite springen, ich fand es schon etwas skurril, dass
Herr Kruse von der FDP hier tatsachlich gefragt hat, was die Wertentwicklung der Immobilien
in der Einflugschneise angeht. Also, wer einmal nur einen Blick bei Immonet reinwirft, wird
sehen, dass insbesondere in Lemsahl tberall, wo die Flugzeuge driber fliegen, landen, die
Immobilien kaum zu veraufRern sind, aul3er man verramscht sie derart, ansonsten kauft
Ihnen das keiner ab. Das ist auch die Konsequenz. Aber gut.

Ich mdchte noch einmal zu der minimalen Erhéhung der Landeentgelte ... Der Senat hat sich
ja daftr feiern lassen, dass sie die Landeentgelte erhdht haben und alles wird jetzt besser.
Mein Eindruck war, wenn ich mir lhre Zahlen angeguckt habe, dass gar nichts besser wurde,
dass es eher noch schlimmer wurde. Da kdnnen Sie vielleicht noch einmal was dazu sagen.
Und ob es aus lhrer Sicht eine Option ware, Herr Seelmaecker und ich hatten gerade
Uberlegt, was kostet es denn, wenn eine Airline quasi umgeleitet wird, weil sie nicht mehr
landen darf? Ware es da eine Option aus lhrer Sicht, dass man sagt, gut, man halbiert das
Ganze und setzt das als Landeentgelt an, dass es den Airlines richtig wehtut und sie dann
dementsprechend ihre Umlaufe auch besser planen?

Dann noch zur Plnktlichkeitsoffensive, die der Flughafen ja eingefiihrt hat. Aus meiner Sicht
ein absoluter Rohrkrepierer. Vielleicht mégen Sie auch da insbesondere noch einmal was zu
sagen?

Und dann wirde mich interessieren, der Flughafen Frankfurt, Herr Schwartz, vielleicht
koénnen Sie da direkt was zu sagen, zum Thema Verspatungsregelung. Ich glaube, in
Frankfurt gibt es gar keine Verspatungsregelung? Ich glaube, das ist um 23 Uhr Schluss.
Vielleicht mégen Sie da noch einmal was zu sagen, ob das fir Hamburg eine Méglichkeit
ware.

Dann wirde mich interessieren, kdnnen Sie was zum Larmkontingent sagen? Dass man
sagt, okay, in Hamburg dirfen pro Monat nur noch 20 Flieger verspatet kommen, alles, was
danach kommt, muss dann quasi umgeleitet werden, darf hier nicht mehr landen. Und wie
die Landeentgelte an anderen Flughafen sind? Also offensichtlich hat die ja in Hamburg
Uberhaupt keine Steuerungswirkung. Haben Sie da Zahlen, wie das Ganze mit anderen
Flughafen in Verbindung gesetzt werden kann?

Vorsitzende: So, jetzt frage ich noch einmal, darf ich noch Frau Oelschlager als ...
(Herr Braasch: Bitte nicht. Aber das ...)
— Bitte nicht? Dann antworten Sie bitte auf Herrn Thering.

Herr Braasch: Herr Thering, es freut mich ja, dass Sie so intensiv nachfragen und Zahlen
und Daten jetzt noch einmal auch deutschlandweit zu Entgeltregelungen abfragen, ich weil3
nicht, ob wir das tatsachlich parat haben, weil wir so ein bisschen die Expertenanhérung,
glaube ich, vorwegnehmen gerade. Aber Sie haben mit der Eingangsanalyse voéllig recht. Die
Instrumente, die man hier eingeftihrt hat, wie die neue Entgeltordnung ab Mai 2017,
nachweislich der Verspatungsgrafiken, funktioniert nicht. Und ich hatte Ihnen ja auch schon
eine Zahl gesagt, was dieser zusatzliche Aufschlag sozusagen im Vergleich zur vorherigen
Entgeltordnung bedeutet, ndmlich fir einen durchschnittlich ausgelasteten A320 5 bis 7 Euro
pro Passagier mehr. Also da misste man an der monetaren Schraube schon gewaltig
drehen, damit es auch eine abschreckende und vor allen Dingen lenkende Wirkung entfaltet.
Das vielleicht vorausgeschaltet. Und dann wirde ich Herrn Dr. Schwartz noch einmal bitten.

Herr Dr. Schwartz: Bei der Entgeltnovellierung ist es so, dass die splrbaren Aufschlage die
Larmklassen 6 und 7 betreffen. Magst du einmal noch einmal umblattern? Das ist aber nur
1 Prozent der Flugbewegungen. Das heil3t, man hat wiederum, den Betroffenen wiederum
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etwas suggeriert, man hatte sehr viel getan, aber man muss feststellen, dass die
Daumenschraube eigentlich nur, das kdnnen Sie da oben kaum noch sehen, das ist die lila
und die schwarze Farbe. Genau fur diese Larmklassen hat man Larm... wirklich effektive
Larmzuschlage gemacht. Der Unterschied zwischen den Larmklassen 3 und 4, und das ware
dann ja im Grunde genommen etwas, wo wir eine Entlastung spiren wirden, der
Larmklassenmittel liegt derzeit bei 3,22. Hat sich in den letzten Jahren auch von 2,96
deutlich erhdéht noch einmal wieder. Das macht nur 65 Euro aus pro gesamte Maschine. Das
heil3t, da ist nahezu eine Schraube ohne Gewinde bisher eingesetzt worden.

Dann die Frage Verspatungsregelung. Es ist so, dass wir erkennen missen, dass wir eine
Verspatungsregelung haben. Dort steht dann drin, nachweislich unvermeidbare Fliige diirfen
auch noch nach 23 Uhr fliegen. Es ist so, dieses nachweislich definieren die
Fluggesellschaften selbst. Sie kdnnen mit ihren Angaben bis zu sechs Wochen warten, die
Fluggesellschaften antworten unregelmaRig, teilweise werden die Namen der Piloten nicht
preisgegeben. Das heifdt, die Fluglarmschutzbeauftragte ist tberhaupt nicht in der Lage,
Ordnungswidrigkeiten hinreichend nachgehen zu kénnen. Das heif3t, das Instrument der
Wabhl ist einfach eine klare Regelung und die muss einfach aus unserer Sicht lauten: 22 Uhr
ist Schluss. Wirde man etwas anderes wollen, dann misste man mindestens die
Verspatungsregelung in Ganze streichen, sodass wirklich nur nachgewiesenermaf3en
unvermeidbare Fluge sind. Namlich wenn zum Beispiel ein Gewitter ist oder sich
betriebsfremde Personen auf dem Flughafengelande befinden. Dann kdnnte man
gegebenenfalls sagen, ja, das ware eine pauschale Genehmigung. Jetzt spricht man von
Genehmigungsfiktion, das heif3t, die Airline gibt eine Landezeit an, wir erfahren davon nichts,
weil es ja nicht mehr im Flugplan ersichtlich ist und dann wird irgendwann einmal sechs
Wochen spater ohne Nennung des Piloten gesagt, das war unvermeidbar. So kann keine
Regel hier in Deutschland im Jahre 2017 funktionieren.

Vorsitzende: Gut, vielen Dank. Herr Thering eine Nachfrage.

Abg. Dennis Thering: Also vielleicht zur Plnktlichkeitsoffensive des Flughafens, dass Sie
da noch einmal was sagen. Und dann ... Wenn Sie jetzt zu Frankfurt nichts sagen kénnen,
ist das auch nicht weiter wild. Dann wirden wir das auf die Expertenanhorung verschieben,
aber wenn Sie die Zahlen parat hétten, ware es naturlich klasse.

Vorsitzende: Also ich glaube die Anregung von Herrn Braasch oder auch der Hinweis, dass
wir ja noch eine Expertenanhorung haben, dass wir nicht ganz so in die Tiefe mussen, wenn
Sie die Daten parat haben, aber ansonsten verweise ich gern auch noch einmal auf die
beschlossene Expertenanhdrung.

Herr Dr. Schwartz: Zur PUnktlichkeitsoffensive mdchte ich Herrn Eggenschwiler — er ist ja
ebenfalls hier im Raum — zitieren, der seinerzeit 2016 zur Plnktlichkeitsoffensive sagte: "Die
Betriebszeiten am Hamburger Flughafen sind taglich von 6 Uhr bis 23 Uhr. Danach gilt eine
sehr strenge Nachtflugbeschrénkung. Unser Ziel ist es, die Bevdlkerung bestmaoglich vor
Fluglarm zu schitzen." Das waren seine Aussagen 2016. Er hat dann auch noch gesagt:
"ohne die Wettbewerbsfahigkeit des Standortes zu gefahrden”. Und ich sage Ihnen
nochmals: Eine Betriebszeitkiirzung um 6 Prozent kann nicht den Standort des
Verkehrsflughafens Helmut Schmidt gefahrden. Und die Lufthansa Technik ist von den
Betriebszeiten des Flughafens unabhangig. Das heil3t, die eigentlichen Arbeitsplatze am
Standort Fuhlsbuttel sind unabh&ngig von den Betriebszeiten des Flughafens.

Vorsitzende: Gut. Dann habe ich Frau Oelschlager bitte.

Abg. Andrea Oelschlager: Ich habe auch nur zwei kurze Nachfragen. Vielen Dank. Air
Berlin ist ja schon angesprochen worden. Und Sie sagten, in dieser kurzen Zeit ware es nicht
moglich gewesen festzustellen, ob sich da eine Verénderung ergeben hat. Habe ich das
richtig verstanden? Das ware die eine Frage.
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Und die zweite Frage. Wir hatten Gber entsprechende Gartennutzung gesprochen. Wenn der
Flugverkehr dann, ich sag 'mal, die Landung verkirzt wird auf 22 Uhr, ware der Flugverkehr
da nicht von 21 Uhr bis 22 Uhr oder vielleicht von 20 Uhr bis 22 Uhr vielleicht deutlich héher?
Und wére dann vielleicht so was wie Gartennutzung noch viel unangenehmer, als es jetzt im
Moment wére? — Danke.

Vorsitzende: Gut. Dann wirde ich jetzt tatséachlich noch einmal versuchen, eine Bindelung
vorzunehmen.

Herr Dr. Schwartz: Ich bitte wirklich darum. Also —
Vorsitzende: Alles klar.

Herr Dr. Schwartz: Wir sind hier Leute, die im Ehrenamt sich dieses Fachwissen aneignen
mussten, weil wir aus unserer Sicht unzureichend von den Fachbehdrden geschitzt werden.
Deshalb mussten wir in Heimarbeit uns diese ganze Fachkompetenz aneignen. Ich bitte,
darauf Ricksicht zu nehmen. Also deshalb mdchte ich die Fragen einzeln gestellt
bekommen haben von einzelnen Personen.

Vorsitzende: Gut. Wir verfahren dann so.

Herr Dr. Schwartz: Es ist so, dass Air Berlin wegfallt und dieses Jahr ist es easyJet, die
besonders schlecht auffallen. Und ich kann Ihnen jetzt sagen, wenn easyJet jetzt beim
nachsten Mal wegfallen wird, dann werden diese Slots wieder von irgendeiner Billigairline
aufgegriffen werden. Das heift, das Problem wird sich nur von Billigairline zu Billigairline
weiterreichen. Wir brauchen eine ganz klare Regelung, die einen Riegel davorschiebt.

Und dann ist es so, dass ... Diese Verschiebung in die anderen Zeiten ist nicht zu
befurchten, da wir einen sogenannten Koordinationseckwert haben. Das heil3t, das ist die
Anzahl an maximal méglichen Starts und Landungen pro Stunde. Und wir sind insbesondere
in den Zeiten zwischen 17:30 Uhr und 19:30 Uhr, haben wir den Koordinationseckwert von
48 Flugbewegungen bereits jetzt erreicht. Das heifl3t, in dieser Zeit kénnen nicht noch mehr
Flugzeuge abgewickelt werden, in der Zeit danach sehr wohl. Das heif3t, bis zur Grenze des
Koordinationseckwertes kdonnte sich dann ab 19:30 Uhr bis 22 Uhr noch etwas erhohen, aber
eben auch uber ein bestimmtes Malf3 hinaus. Daflr ist es dann aber gesichert, dass, wenn
man dann um 22 Uhr ins Bett geht, eben dann auch schlafen kann. Das ist im Grunde
genommen wiederum dieses Abwagen.

Vorsitzende: Vielen Dank. Dann hat Herr Erkalp das Wort.

Abg. David Erkalp: Vielen Dank, Frau Vorsitzende, vielen Dank, Herr Braasch, vielen Dank,
Herr Dr. Schwartz. Ich wirde gern einmal auf die wirtschaftlichen Belange eingehen. Das
beilt sich alles so ein bisschen. Wir haben auf der einen Seite natirlich eine florierende
Wirtschaft. Wir haben zunehmend mehr Touristen in der Stadt. Wir haben mehr Gaste in den
Hotels. Wir haben nattirlich auch einen immer groRer werdenden Flughafen mit den
Fluggasten. Und auf der anderen Seite haben wir natirlich jetzt die Initiative, die nattrlich zu
Recht auch das beklagt, dass es zu laut wird und zu lange zu laut. Ich als Vorsitzender im
Wirtschaftsausschuss und auch als Sprecher fir Tourismus, mein Herz schlagt natirlich da,
wo mein Fach ist, und das ist nattrlich der Tourismus. Und ich m6chte schon, dass Hamburg
natirlich weiterwachst, aber wie soll Hamburg weiter wachsen, wenn wir jetzt schon
sozusagen darlber nachdenken, alles so einzustampfen, nenne ich das einmal, und dann
sogar noch auf 22 Uhr herunter.

Ich wirde gern von Ihnen einmal eine Einschatzung bekommen, wie Sie sich das vorstellen,
auf der einen Seite die Wirtschaftlichkeit Hamburgs nicht zu gefahrden und auf der anderen
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Seite den Flughafen sozusagen so zu gestalten, dass die Menschen, die dort auch speziell
in der Einflugschneise leben, nicht weiter gestort werden oder zumindest nicht so stark. Und
auf der anderen Seite ... Oder nachste Frage. Sie sprachen jetzt mehrfach die Billigflieger
an. Naturlich ist es ungliicklich, wenn sie permanent die Flugzeiten tberschreiten. Auf der
anderen Seite gibt es auch ziemlich viele Familien in Hamburg, die sich vielleicht so teure
Tickets nicht kaufen kdnnen und jetzt in dieser Zeit nattrlich auch sich diese glinstigen
Flugtickets leisten kdnnen. Also es soll auch nicht in diese Richtung gehen, dass wir jetzt nur
noch Luxusflieger nehmen mussen, damit auch diese Familien ...

(Zuruf)

Kritisieren Sie mich nicht. Wir haben Ihnen auch zugehort. Meine Frage ist eben, wie
schaffen wir es — und da mochte ich gern lhre Einschatzung dazu haben —, wie schaffen wir
es, die Wirtschaftlichkeit Hamburgs nicht zu stéren und nicht zu bremsen auf der einen Seite
und auf der anderen Seite natiirlich auch lhren Forderungen entgegenzukommen, weil ich
glaube, das beilt sich so stark, weil wir gerade in so einer guten Phase der Wirtschaft sind,
wo tatsachlich alles wachst, insbesondere mit den Gasten, die insgesamt nach Hamburg
kommen. Und da wiirde ich gern einmal Ihre Einschatzung héren. — Vielen Dank.

Vorsitzende: Herr Braasch bitte.

Herr Braasch: Vielen Dank fur Ilhre Fragen. Also ich kann erst einmal Ihre Argumentation
natdrlich, die kann ich nachvollziehen. Also aus Sicht des BUND ist aber grenzenloses
Wachstum schlicht und ergreifend nicht mdglich. Deswegen werde ich ein bisschen
genereller darauf antworten.

Wenn Sie den Flugverkehr insgesamt sehen, so ist klar, dass der steigen wird und damit
sozusagen zusatzlich dazu beitragt, dass wir mit den Herausforderungen des Klimawandels
nicht zurande kommen. Das heil3t, es muss eigentlich im Interesse der Politik sein, hier
steuernd einzugreifen und das Billigfliegen tatséchlich teurer zu machen. Ich glaube, der
Preis ist die einzige Regelung, und da zitiere ich Ernst Ulrich von Weizsacker: "Preis ist ein
Steuerungsinstrument, tatsachlich mit dem Fliegen auch wieder herunterzukommen auf ein
gesundes Mal3." Ich will nicht den Leuten das Fliegen verbieten, aber das, was sich derzeit
hier abspielt mit Billigfliegern, wo Sie fir 39 Euro einmal um die Welt fliegen — ich Ubertreibe
jetzt ein bisschen —, das kann es nicht sein. Das kénnen wir uns als Menschheit vor dem
Hintergrund des Ressourceneinsatzes und der Umweltbelastung, die das ausldst, schlicht
und ergreifend nicht leisten.

So. Jetzt komme ich auf die realen Situationen in Hamburg noch einmal wieder zuriick. Das
heil3t, hier einen Ausgleich zu finden zwischen den Wirtschaftsinteressen des Flughafens
und den Anwohnern, das geht ja nicht um die Wirtschaft Hamburg insgesamt — also die

6 Prozent Betriebszeiteneinschréankung werden nicht die Prosperitat von Hamburg
tatsachlich gefahrden —, sondern es geht jetzt darum, einen innerstadtischen Flughafen so
zu befrieden und auszurichten, dass es ein gutes Miteinander geben wird. Und ich glaube,
auch der Flughafen ist gut beraten, wirklich gut beraten, diesen Interessenausgleich
voranzubringen. Ansonsten wird es in den n&chsten Jahren zu dem Thema Fluglarm, bei
dem, was der Flughafen vorhat, eine immer hértere Auseinandersetzung geben. Und das
brauchen wir in Hamburg wirklich nicht. Deswegen unser Appell — und der ist auch in dieser
Petition sehr klar zum Ausdruck gekommen —, 22 Uhr wére vertraglich fur den Flughafen und
eine Befriedung der Situation vor Ort.

Herr Dr. Schwartz: Noch als Erganzung, warum wir so sehr auf diesen Billigfliegern
herumreiten. Es ist ja nicht so, dass sich die Situation darstellt, dass eben einmal im Jahr
irgendwohin geflogen wird. Es ist mittlerweile so, dass nicht mehr der Weihnachtsmarkt in
Hamburg besucht wird, sondern, weil der Flug so billig ist nach Stockholm, der
Weihnachtsmarkt in Stockholm besucht wird oder in Amsterdam oder sonst wohin.
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Und Sie alle werden bestimmt immer nicken im Umweltausschuss, wenn es darum geht, das
Klima zu schonen. Eine Zahl noch. Ein Flug von Mallorca oder nach Mallorca und zurlick
produziert ungefahr 1 000 Kilogramm CO2 pro Person. Das ist die Halfte des
klimavertraglichen Jahresbudgets. Das heif3t, wir miissen sehr wohl in diese ganze
Abwégung auch noch den Aspekt des Klimawandels mit hineinziehen. Es ist so, dass
Fliegen der mit weitem Abstand umweltschadlichste Verkehrstrager ist.

Abg. David Erkalp: Ich habe noch einmal eine kurze Nachfrage.
Vorsitzende: Herr Erkalp mit einer Nachfrage.

Abg. David Erkalp: Wenn ich darf, bitte. Eine Nachfrage zu den Zielen. Also wir wollen ja
wachsen, aber wir kdnnen nicht wachsen. Und im Flughafen gibt es sicherlich auch viele,
viele weitere Regionen, aber auch Fluggesellschaften, die vielleicht keine Billigflieger sind,
die trotzdem noch mehr Slots haben mdchten oder neue Ziele haben mochten. Da jetzt
meine Frage, weil, wir wollen natlrlich auch irgendwo unabhangig sein und schon in jede
Region fliegen kénnen, wo wir hin mochten. Es gibt auch Geschaftsleute, die natlrlich nur
einfach hinfliegen, aber dennoch viel fir Hamburg herausholen. Also das ist ja ein
riesenlanger Rattenschwanz. Wie sind Sie, bitte, wie sind Sie denn oder wie gehen Sie damit
um, wenn wir jetzt sagen, wir méchten noch neue Markte sozusagen bereisen kénnen und
fliegen kdnnen, weil, es gibt wirklich viele Anfragen von Regionen, aber auch
Flugzeuggesellschaften, die das einfach erweitert haben und die keine Billigflieger sind. Sind
Sie dafiir, dass man die nimmt, oder sagen Sie, nein, ab jetzt Schluss? Also dann ist
natirlich die Frage, wie wir insgesamt damit umgehen.

Vorsitzende: So. Das war keine kurze Nachfrage, sondern eine langere, aber bitte, Herr
Braasch.

Herr Braasch: Ich glaube, wir haben da sehr unterschiedliche Wachstumsmafstabe. Und
da kommen wir auch heute Abend nicht zusammen, wirde ich Ihnen ganz offen sagen. Zu
Ihren Leuten, die beruflich fliegen missen oder fliegen wollen, das ist ja nicht die Mehrheit,
die den Hamburger Flughafen tatsachlich nutzt. Also da sehe ich jetzt nicht das grol3e
Problem, dass sozusagen Wirtschaftsauftrage deswegen verlorengehen, weil jemand den
Hamburger Flughafen nicht nutzen kann, sondern wir brauchen insgesamt dort eine
Strategie, dass dieses grenzenlose Wachstum, dem Sie so ein bisschen das Wort reden,
wenn ich das so offen sagen darf ... Das geht auf Dauer nicht. Das geht auf Dauer nicht,
sondern deswegen muss es da eine gute Steuerung und auch einmal eine Diskussion Uber
Grenzen des Wachstums in Hamburg geben, insbesondere weil es wirklich um einen
innerstadtischen Flughafen geht und Sie dieses Dilemma mit den Betroffenheiten haben. Da
habe ich keine Patentldsung fur, aber das Angebot ist ja auf dem Tisch, was durch die
Volkspetition unterstiitzt wurde, diesen Interessenausgleich hier erst einmal in der Stadt
voranzubringen. Und ich bin mir relativ sicher, dass eine Nachtruhe ab 22 Uhr wesentlich zur
Akzeptanz des Flughafens auch in den nachsten Jahren beitragen wird und deswegen auch
das Interesse des Flughafens so sein sollte. Herr Dr. Schwartz wird noch einmal erganzen.

Herr Dr. Schwartz: Beim Hamburger Flughafen handelt es sich ja um einen sogenannten
voll koordinierten Flughafen. Das heif3t, die einzelnen Start- und Landezeiten werden von
einem Flughafenkoordinator in Frankfurt vergeben. Das ist also nicht so, dass eine Airline
hier bei Herrn Eggenschwiler anruft und sagt, ich mdchte so gern starten und landen. Das
wird auf einer sogenannten Konferenz dann vergeben. Und da gibt es ein ziemlich starkes
Prozedere. Da gibt es GroRvaterrechte. Das heilt, die Airlines, die schon einmal da waren,
die bekommen auch als Erstes die Zuteilungsrechte, Lufthansa als meistes dann, und dann
geht es immer weiter herunter bis hin zu den Brosamen, wo dann die etwas weniger
attraktiven Slots vergeben werden. Das heil3t, eine Einflussnahme ist nur tber diesen
Flughafenkoordinator mdglich. Das heil3t bei dieser Slot-Vergabe.
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Und dann ist es noch so, wir dirfen natirlich nicht — wir sind in einer Metropolregion —, wir
durfen natdrlich nicht nur den Hamburger Flughafen sehen. Ich weil3, das mdgen Sie
vielleicht nicht so gern héren, aber Sie alle haben auch einem norddeutschen
Luftverkehrskonzept zugestimmt. Und in diesem Norddeutschen Luftverkehrskonzept gibt es
auch weitere Flughafen. Es gibt Bremen. Es gibt Hannover. Es gibt Rostock. Es gibt sogar
eigentlich mitten in der Metropolregion auch Parchim, der jetzt wohl Gberhaupt nicht genutzt
wird, oder aber zum Beispiel auch Libeck noch mit weiteren Problemen. Ich méchte jetzt
nicht dem Flugverkehr das Wort reden, aber ich mdchte schon sagen, dass man das
Problem nicht nur auf den Standort Fuhlsbuttel kaprizieren darf, sondern dann, wenn man
schon so ein norddeutsches Luftverkehrskonzept hat und méchte, dass die gesamte Region
sich entwickelt und eben nicht nur Hamburg, dass man dann eben auch auf andere
Standorte, die mit in den Blick nimmt.

Vorsitzende: Vielen Dank. Herr Dr. Dressel bitte.

Abg. Dr. Andreas Dressel: Vielen Dank. Zwei Vorbemerkungen, eine an die Kollegen von
der CDU. Also wie jetzt angesichts Ihrer Fragen und Wortmeldungen dann nachher eine
gegebenenfalls interfraktionelle Beschlussfassung mit der CDU mdglich werden soll, wird,
glaube ich, ganz spannend, weil wir, glaube ich, sehr unterschiedliche CDU-Positionen
hierzu mitbekommen haben.

(Zuruf)

Und das werden wir einfach mit Interesse verfolgen und sicherlich da auch noch einmal das
eine oder andere zu besprechen. Bisher hat es ja interfraktionelle Beschliisse dazu gegeben.
Und ich habe einfach jetzt die Spannbreite von Herrn Erkalp zu Herrn Thering, war jetzt doch
relativ weit, aber das ist ja auch interessant —

(Abg. David Erkalp: Das lassen Sie einmal unsere Sorge sein!)

Dass Sie da jetzt ganz aufgeregt sind, kann ich ja verstehen, aber ich finde, da muss man
auch schon als Partei auch gucken, wie man sozusagen nicht gegenuiiber den einen Leuten
so redet und den anderen Leuten so, sondern das muss man irgendwie vielleicht einmal far
eine glaubwiirdige Positionierung von Parteien und Fraktionen irgendwie auch versuchen,
Ubereinander zu kriegen. Aber das werden wir ja noch weiter diskutieren.

Sie haben gerade, Herr Dr. Schwartz, bin ich dankbar, dass Sie das Thema Norddeutsches
Luftverkehrskonzept angesprochen haben ... Vielleicht das auch als Rickfrage an Sie.
Haben Sie denn irgendwie den Eindruck, dass das, wie jetzt im Moment der Betrieb lauft und
wie der sich entwickelt, nicht im Einklang steht mit dem Luftverkehrskonzept? Wenn ich das
richtig gelesen habe — und das hatten wir, glaube ich, alle hier als Drucksache auch
vorliegen —, ist in der Tat das, was da jetzt passiert, im vollen Einklang damit und auch die
Frage der Betriebszeitenregelungen, so wie sie jetzt, die Betriebszeitenregelungen, sind,
auch Inhalt des Norddeutschen Luftverkehrskonzeptes ... Also es ging gerade nicht darum,
von Hamburg etwas nach Parchim zu verlagern, nach Hannover, nach Libeck oder sonst
wo, sondern dass das tatsachlich in vollem Einklang, mit dem ja auch nicht nur Hamburg,
sondern das hat den ganzen Norden, man hat es gemeinsam beschlossen, man hat auch
dort gemeinsam noch einmal festgelegt, dass Kaltenkirchen keine Ausweichoption mehr

ist ... Und ich glaube, da sollte man auch miteinander so ehrlich sein, dass man in so einer
Lage und bei so einem Desaster, was wir dann in Berlin erlebt haben, jetzt noch einmal
daran geht, einen neuen Flughafen zu bauen ... Da nehme ich an, aber das kann man noch
einmal fragen, weil wir, glaube ich, Herr Braasch, wir haben einmal so ein schdnes Interview
zusammen gemacht, wo Sie gesagt haben, man soll keine Denkverbote machen bei dem
Thema Kaltenkirchen, ob das Thema der Denkverbote jetzt vielleicht bei Ihnen zu
irgendeinem Ergebnis gekommen ist, ob Sie darliber noch weiter nachdenken wollen oder
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ob Sie im Ergebnis auch sagen, das Thema Kaltenkirchen ist endgliltig etwas, was wir zu
den Akten legen missen. Das sozusagen sind die zwei ersten Fragen.

Die zweiten Fragen beziehen sich auf das Thema Vermeidbarkeit/Unvermeidbarkeit, weil
das jetzt ja auch immer darum geht, welche Verspéatungen sind vermeidbar und welche sind
unvermeidbar. Haben Sie selbst da Kriterien, wo Sie sagen, das sind aus lhrer Sicht
unvermeidbare? Wie verhalten sich die nach den Regelwerken, die zu beachten sind? Wie
wilrden Sie das einschrankender auslegen?

Zur Frage von Beweislastfiihrung, glaube ich, haben Sie auch schon was gesagt, dass Sie
sagen, da muss es eine Art Beweislastumkehr geben, dass quasi die Airlines selbst darlegen
missen, inwieweit sozusagen ein Ausnahmetatbestand fir Sie gegeben ist und quasi nicht
der Flughafen oder die Fluglarmschutzbeauftragte hinterherlaufen muss, wie sozusagen die
Begriindungen sind. Vielleicht kdnnen Sie sonst dazu auch noch was sagen.

Ich finde ganz gut, dass wir hier noch einmal die Ubersicht haben zu den
Nachtflugbewegungen 22 Uhr bis 24 Uhr. Wie ist denn das aus lhrer Einschatzung? In der
Tat, es geht vor allem um den roten Bereich 23 Uhr bis 24 Uhr, wie sich das aus lhrer Sicht
auf diese Zeit 23 Uhr bis 24 Uhr verteilt. Also ist sehr viel in der zweiten halben Stunde oder
in der ersten halben Stunde? Also die Frage ist ja, gibt es auch Mdglichkeiten, bei diesem
Thema sich aufeinander zuzubewegen — da bin ich ganz bei Herrn Erkalp —, wie wir
einerseits das Anliegen, was Sie formuliert haben, aufgreifen kdnnen, aber trotzdem die
Entwicklung des Flughafens nicht Gber Gebuhr einzuschranken. Deshalb vielleicht, dass Sie
dazu auch noch einmal was sagen, wie Sie das sehen, wie sich das im Einzelnen in der Zeit,
in der letzten Stunde vor Mitternacht, darstellt. Der Senat ist total wach, glaube ich. Die da
hinten (...).

Vorsitzende: Herr Braasch bitte.

Herr Braasch: Herr Dressel, Sie haben ja das Stichwort Kaltenkirchen noch einmal
aufgerufen. Das war ja eine besondere Interviewsituation, wo wir das aus stadtplanerischer
Sicht ja auch noch einmal aufgerufen haben. Ich sage das einmal so herum: Wenn es zu
keiner Losung und zu keiner Akzeptanz eines innerstadtischen Flughafens in Hamburg kadme
— da bin ich ja verhalten optimistisch —, dann muss man bei den Wachstumsanstrengungen,
die der Flughafen gerade macht, namlich die Ansage 1 Million Fluggaste pro Jahr mehr,
dann wird man hier an Grenzen kommen. So. Und das kann man sehenden Auges so
akzeptieren oder man muss sich tatsachlich keine Denkverbote auflegen. So habe ich das
damals gemeint, aber Sie haben die Restriktionen eines innerstadtischen Flughafens. Und
damit muss man umgehen. Kaltenkirchen ist, glaube ich, tatséchlich ein Stiick weit passé,
aber Sie kdnnen nicht 20, 25, 30 Millionen Fluggéaste im innerstadtischen Kontext abfertigen.
Das ist eine lllusion.

Das Zweite. Sie haben ja noch einmal auf den roten Bereich, also fir 2016 auf die rund
800 Verspatungen nach 23 Uhr abgestellt. Kleine Bemerkung davor. Ich méchte Sie noch
einmal mitnehmen, dass Sie sich sozusagen nicht elegant aus der Affare ziehen und nur
noch Uber diese Verspatungen sprechen, sondern die Petition hat eine klare Ansage,
namlich 22 Uhr. Das ist die L6sung. Und wenn die kommt, dann muss eine
Verspatungsregelung, namlich Regelung nach 22 Uhr, natirlich optimal aufgesetzt werden.
Und deswegen haben wir heute beides vorgestellt.

Zu der Konzentration der rund 800 Verspéatungen. Das hauft sich ganz klar in der ersten
halben Stunde, also 23 Uhr bis 23:30 Uhr, aber es kommen auch Flieger noch um 23:59 Uhr
tatsachlich an.

(Zuruf Herr Dr. Schwartz: Und ab Mitternacht!)
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Aber das ist ja jetzt die Grafik bis 24 Uhr. Nach Mitternacht kommt auch noch was. So weit.

Zur Beweislastumkehr hatte Herr Schwartz schon berichtet, aber kann er gern noch einmal
kurz vertiefen.

Herr Dr. Schwartz: Ich wollte einmal noch zuriickgreifen ... Sie hatten noch gesagt,
Norddeutsches Verkehrskonzept. Es ist eben nicht so, dass es irgendwie gedeihlich auch so
richtig miteinander funktioniert. Ryanair ist damals von Libeck nach Hamburg gekommen.
Und dann hiel3 es auf einmal, hier sind neue Arbeitsplatze entstanden, im "Hamburger
Abendblatt”, aber die "Lubecker Nachrichten" haben berichtet, dass in Libeck die
Arbeitsplatze verschwunden sind. Das also auch zu dem Thema Wirtschaftswachstum. Auch
da sollte man noch einmal dartber nachdenken, wie es denn in der Gesamtmetropolregion
aussieht oder wenn die Flige von Bremen nach Hamburg verlagert werden. Das heif3t also,
mit einer Hamburger Brille mag es dann ja ein Wachstum sein, aber wenn man die
Bilanzform nur etwas vergroRert, dann ist es ein Nullsummenspiel.

Mit der Vermeidbarkeit und Unvermeidbarkeit. Im neuesten Monatsbericht, der Ihnen ja auch
allen vorliegt vom Flughafenbetreiber, steht, dass drei von vier Verspatungen durch die
Tagesrotation generiert werden. Tagesrotation haben wir schon erklart. Das heif3t, die
Airlines fliegen dreimal hin und her und jedes Mal betragt die Standzeit zwischen 25 Minuten
und 35 Minuten. Tatséachlich betragt sie aber 40 Minuten, 45 Minuten. Und am Ende des
Tages beziehungsweise mitten in der Nacht haben dann die Birgerinnen und Birger in den
An- und Abflugschneisen darunter zu leiden, dass die Fluggesellschaften und — ich
wiederhole mich an dieser Stelle — insbesondere die Billigairlines — drei von vier
Verspatungen werden durch Billigairlines generiert —, dass die dann genau diese Uber den
Tag aufgesammelten Verspatungen dann am Ende hintendran hangen. Und das nenne ich
Geschéaftsmodell. Und damit ist es ... Also Tagesrotation ist aus meiner Sicht ganz klar
vermeidbar. Das ist einfach schlechtes Management zulasten Dritter.

Eine Zahl noch zu den 1 Million Passagierwachstum. Auch das sollten Sie nattrlich wissen.
Es ist mitnichten so, so wie es auch immer in dem Fluglarmreport drinsteht, dass es eine
angebliche Entkopplung gébe zwischen Passagierzuwachs und Belastungszuwachs. Nein.
Es ist so, mehr Passagiere heif3t mehr Flugbewegungen, heildt mehr Fluglarm und heif3t
auch mehr Verspatungen. An der Grafik, die ich gezeigt hatte, mit den Rot- und
Gruntabellen, falls Sie sich daran erinnern, konnten Sie sehen, dass in den Monaten Januatr,
Februar, Marz zum Teil auch noch, dass dort eine wesentlich hohere Einhaltungsquote der
23 Uhr ist als in den Sommermonaten. Das heil3t, die Regeleinhaltung am Hamburger
Flughafen wird maf3geblich dadurch gesteuert, ob sehr viel Flugverkehr ist oder eben nicht.
Das heif3t, in Zeiten, wo etwas weniger los ist in den Monaten, kann man auf einmal auch
eine Regel einhalten. Und 1 Million Passagiere, (...) habe ich kurz gerechnet, sind ungefahr
8 000 Flughewegungen mehr. Das heifdt, jedes Mal, wenn hier ein Passagierrekord bejubelt
wird und damit vielleicht dann auch Bonuszahlungen gerechtfertigt werden oder auch nicht
gerechtfertigt werden, ist es so, dass 8 000 Flugbhewegungen mehr stattgefunden haben.

Vorsitzende: Herr Dr. Dressel bitte.

Abg. Dr. Andreas Dressel: Insofern gut, dass Sie das noch einmal ansprechen, aber es ist
doch jetzt schon so, wenn ich mir die langen Linien angucke, dass das Passagierwachstum
grof3er ist als das Flugwachstum. Also das heil3t, dass die ... Weil das natirlich auch noch
einmal die Frage ist, wie viel, quasi wenn man den Larmwert pro Passagier umrechnet, dass
sozusagen da sich eine Situation ergibt, dass tendenziell das nicht sozusagen jedenfalls
nicht so zunimmt wie das Flugwachstum ... Oder gibt es diese Korrelationen nicht? Das ist
die eine Nachfrage.

Und die andere ist. Sie haben so ein bisschen gesagt, wenn man jetzt hier sich nicht bewegt,
wird die Auseinandersetzung scharfer. Ich will aber noch einmal fragen, weil natirlich
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irgendwann immer die Frage ist, gibt es auch eine rechtliche Auseinandersetzung, aber wir
sind schon gemeinsam der Auffassung, dass dieser Flughafen in dieser Form Uber eine
rechtlich bestandskraftige Betriebsgenehmigung verfigt, die auch sozusagen damals vom
Oberverwaltungsgericht auch bestatigt ist. Also das sehen wir doch gleich. Einfach nur noch
einmal als Bekréaftigung.

Vorsitzende: Herr Braasch zu der Nachfrage.

Herr Braasch: Herr Dr. Dressel, zu lhrer letzten Frage sage ich nur so viel, dass wir uns das
gerade genau anschauen. Und zu der anderen Fragestellung wird Herr Dr. Schwartz noch
einmal was sagen.

Herr Dr. Schwartz: Es ist nicht so, dass es eine Entkopplung gibt. Es gibt ein
unterschiedlich starkes Wachstum. Das heif3t, es ist keine 1:1-Beziehung, aber es ist, so wie
ich gesagt habe, 1 Million Passagiere ungefahr 8 000 Flugbewegungen mehr. Aber man darf
eben diese Flugbewegungen nicht wiederum mit Fluglarm gleichsetzen. Wenn wir grof3ere
Flugzeuge haben, dann produzieren die wiederum mehr Fluglarm als kleinere Flugzeuge.
Sie haben es selbst einmal jetzt vor Ort auch erleben dirfen im Willersweg. Wenn dort eine
Triple Seven ankommt, dann erzeugt die allein schon eine solche Wirbelschleppe, dass dort
die Dachpfannen anfangen zu klappern. Das heif3t — da komme ich jetzt wieder auf diese
Belastungsparameter, auf die wir uns ja nicht einigen kdnnen —, der Dauerschallpegel ist
unzureichend, um das Belastungsniveau und die Entwicklung des Belastungshiveaus
abzubilden. Ich sage, die Fluglarmsumme, so wie ich sie vorhin beschrieben habe, mit der
Verrechnung der Einzelschallpegelereignisse, mit deren Haufigkeit Gber alle Stationen, das
sollte eigentlich das MalR3 der Dinge sein. Und da kdnnen wir sagen, wir haben in den letzten
vier Jahren circa 20, 25 Prozent mehr Passagierwachstum und wir haben 20 Prozent mehr
an Fluglarmsumme. Das heil3t, wenn man die Fluglarmsumme als Belastungsparameter
heranzieht, dann haben wir fast eine 1:1-Beziehung. Und dann kann ich deutlich sagen,
mehr Passagiere heil3st mehr Fluglarm.

Vorsitzende: Vielen Dank. Herr Jersch bitte.

Abg. Stephan Jersch: Danke schon, Frau Vorsitzende. Das Wunderwort der Entkopplung
ware auch bei mir vorne dran aufgetaucht. Das haben wir ja an verschiedenen Punkten. Und
da will ich auch noch einmal sagen, weniger mehr ist immer noch mehr. Und wenn das Fass
vollgelaufen ist, dann dreht man im Regelfall das Wasser ab und nicht nur langsamer. Das
ist eigentlich ja eine natirliche Reaktion, wenn man das Ganze auch vom Ende her denken
will, wo dieser Flughafen dann tatsachlich die Grenzen des Wachstums hat, wo die Stadt die
Grenzen des Wachstums hat, weil, gut, ich kann die Start- und Landebahnen noch
entkreuzen. Bis 2020 soll das ja nicht passieren. Dann kann ich noch mehr Kapazitat drauf
holen. Ich kann wahrscheinlich noch eine gréf3ere S-Bahn hinbauen, aber irgendwann sind
doch diese Grenzen ausgeschopft und ob die Menschen das dann mitmachen, das ist eine
andere Frage. Und deswegen kommt es mir besonders auf diesen Ausgleich an.

Wenn ich in die 16 Punkte hineinschaue und dort unter dem Punkt 10 jetzt auch im jahrlichen
Bericht der Fluglarmschutzbeauftragten nachgucke, dann habe ich dort die
Bahnbenutzungsrichtlinien, die strikt einzuhalten sind laut 16 Punkte. Dort wiirde mich
einfach einmal interessieren, wie sieht die Einschatzung von Ihnen aus beziglich des
Verhaltnisses Ausnahmen zu Regelkonformitat im taglichen Betrieb.

Dann weil3 ich gar nicht, ob Sie darauf eine Antwort geben kénnen oder das spater noch
einmal fur die Senatsecke dann eine Frage ware. Es ist ja auch der passive Larmschutz
angesprochen worden. Da wirde mich einfach nur einmal interessieren, wie dort eigentlich
die Ausstattung mittlerweile ist, denn bei Mietwohnungen zum Beispiel ist ja der Mieter nicht
antragsberechtigt, so ich das sehe, sondern der Vermieter muss davon Uberzeugt werden,
diesen passiven Larmschutz einzubauen, inwieweit das eigentlich passiert ist in
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Mietwohnungsobjekten, die vom Fluglarm, oder die berechtigt waren, passiven Larmschutz
gefordert zu bekommen.

Dann héatte ich noch einmal zu einer der Grafiken eine Frage, und zwar wirde mich da
interessieren, weil es so ganzlich ungewaohnlich ist, warum die Larmklasse bei den
Flugzeugen, die Larmklasse 4, zunimmt und die Larmklasse 5 im Verhaltnis abnimmt. Das
haben wir ja auch zum Beispiel ... Ich sag 'mal, bei der Flottenerneuerung im Stral3enverkehr
wird immer davon ausgegangen, dass die neueren effizienteren eben immer mehr Anteile
wahrnehmen. Und an dieser Stelle ist es ja eine gegenteilige Entwicklung, was da die
Begrindung ist.

Und dann an Herrn Dr. Dressel schon einmal, die Sorgen, die er bei der CDU hat, was die
Positionen innerhalb der Fraktion angeht, da ich ja nun sowohl umwelt- wie wirtschafts- wie
tourismuspolitischer Sprecher bin, haben wir da eine sehr einheitliche Meinung in diesem
Gebiet.

(Zurufe)

Die Stadt hat sich dazu bekannt, die Sustainable Development Goals, also die
Nachhaltigkeitsziele der UN, zu verwirklichen. Ich habe gerade noch einmal nachgeguckt,
weil das Thema Tourismus ja vom Kollegen Erkalp aufgebracht worden ist, gerade noch
einmal Flugangebote aus GroRbritannien nach Hamburg nachgeguckt, wo man dann ab
30,22 Euro ab London fliegen kann und ab 27,98 Euro ab Manchester. Die Frage ist,
inwieweit schétzen Sie ein, dass diese Preise tatsachlich, sage ich einmal,
Nachhaltigkeitszielen, fur die sich Hamburg verpflichtet hat, gerecht werden kénnen, und
widerspricht nicht die gesamte Flughafenpolitik des Senats in Ihrer Umsetzung den
Sustainable Development Goals, zu denen sich die Freie und Hansestadt Hamburg und der
Senat letztendlich bekannt hat, und was misste passieren, um sie nachhaltigkeitskonform zu
gestalten.

Vorsitzende: Herr Braasch bitte.

Herr Braasch: Also zu den Bahnbenutzungsregelungen wird gleich Herr Dr. Schwartz noch
einmal etwas vortragen. Die beiden Themenbldcke, Sie haben es ja selbst ein bisschen
elegant angedeutet, Herr Abgeordneter, passiver Larmschutz und was kommt da bei den
Mietern an oder wie funktioniert das, und auch das Thema Flottenerneuerung, das wirde ich
wirklich gern auf die Fragen des Senats oder auf die Expertenanhdrung schieben. Da bitte
ich ein bisschen um Nachsicht.

Zu lhrer Fragestellung. Nachhaltigkeitsziele und diese geringen Preise fur Flugtickets,
naturlich passt das in keiner Weise zusammen. Das muss man ganz klar sagen. Ich hatte
das schon ausgefihrt, dass aus klimapolitischen und ressourcenschutztechnischen Griinden
wir mit der Fliegerei so nicht weitermachen kénnen. Auch Triebwerksoptimierung und neue
Stoffe fur den Bau von Flugzeugen werden das Problem nicht I6sen. Das sehen wir als
Umweltverband mit wirklich sehr grofRer Sorge und das ist aus keine Petitesse, die wir hier
anflhren, sondern das, was mit dem Flugverkehr — und das meine ich wirklich dann auch im
weltweiten Mal3stab — passiert, das ist nicht vertraglich, und schon gar nicht mit den
Nachhaltigkeitszielen.

Was misste passieren? Ich glaube, da ist eine 6konomische Fragestellung drin. Das fangt
bei der Kerosinsteuer an und hért bei den Flugticketpreisen nicht auf. Aber ich glaube, das
wirde ein bisschen den Rahmen hier sprengen, wenn wir das vertiefter vortragen. Gern
dann vielleicht bei der Expertenanhdrung.

Jetzt kommt Herr Dr. Schwarz noch einmal zum Thema Bahnbenutzungsregeln.
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Herr Dr. Schwartz: Zwei kurze Erganzungen noch zu den Preisen und dem Fluggerat. Es ist
so, dass hier in Hamburg sogar noch sehr alte Fluggeréte, die MD-82, starten und landen.
Das heif3t, trotz der Entgeltnovellierung ist es fir diese Airline — ich weil3 es gar nicht genau,
Bulgarien- oder Ruménien-Airline — immer noch lukrativ, wirklich hier véllig veraltetes
Fluggerat einzusetzen, das Uberlaut ist, das Dezibelpegel bis an die 100 Dezibel kurz vor
dem Aufsatzpunkt erzeugt. Das heil3t, das ist akut gesundheitsschéadlich.

Dann zu den Preisen. Wenn man sich einmal so diese Preise anguckt, das sind manchmal
solche Aufrufe, 3 bis 5 Cent pro Person und Kilometer. Da bitte ich Sie, das einfach einmal
mit dem Taxipreis fur die Fahrt zum Flughafen zu vergleichen, dann kann man sehen, dass
das Problem nicht etwa zu hohe Flugpreise sind, sondern im Gegenteil, die sittenwidrig
niedrigen Flugpreise, die einfach auch — das ist naturlich jetzt hier ein sehr weiter Bogen —
dadurch generiert werden, dass Kerosin nicht besteuert wird, dass die Flugtickets auf
auslandischen Fligen nicht mehrwertsteuerbehaftet sind und so weiter und so weiter.

Dann aber das spannende Thema Bahnbenutzungsregeln. Es ist so, dass die
Bahnbenutzungsregeln Teil der Betriebsgenehmigung sind. Sie stellen einen Anhang dar,
der untrennbar vereint ist mit der Betriebsgenehmigung. Die Bahnbenutzungsregeln sagen,
dass Starts in Richtung Nord-Westen zu erfolgen haben. Die Bahnbenutzungsregeln sagen
aber auch, dass nach 22 Uhr und bis 7 Uhr die Landungen aus Nord-Westen zu erfolgen
haben. Diese Regel wird nicht mehr im Prozentbereich eingehalten, sondern annédhernd im
Promillebereich. Das heif3t, wir haben in jeder Nacht eine Verletzung der
Bahnbenutzungsregeln hier in Hamburg.

Vorsitzende: Ja, vielen Dank. Dann ist Frau Sparr auf meiner Rednerliste.

Abg. Ulrike Sparr: Ja, inzwischen ist ein Teil meiner Fragen beantwortet und die Diskussion
hat sich aber so langsam an den eigentlich neuralgischen Punkt bewegt, namlich an die
Diskussion, die ja in dieser Stadt auch anhebt, wie wollen wir wachsen und was ist sinnvoll,
auch im Hinblick nicht nur auf das Umland, aus meiner Sicht, sondern auch daruber hinaus,
was geschieht eigentlich in den Flachenstaaten. Das zeigt eben auch, dass hier und auch in
anderen Punkten, wo es um das Thema Klimaschutz geht, um das Thema, was machen wir
zum Beispiel mit Kurz- und Mittelstreckenfliigen, brauchen wir die wirklich immer oder in
diesem Umfang, da sind wir eigentlich auf einer bundespolitischen Ebene, und wir missen
aber hier versuchen, in Hamburg, Lésungen zu finden.

Ich denke, der innerstadtische Flughafen hat trotz allem im Prinzip auch durchaus Vorteile,
weil ja auch aufl3en liegende Flughéfen wieder Verkehr produzieren. Das muss man in seine
Berechnung mit einbeziehen. Na ja, und tber Kaltenkirchen ist schon einiges gesagt worden.
Mittlerweile habe ich erfahren, dass dort auch sich schiitzenswerte Biotope auf dem Gelande
befinden. Von daher bin ich also wirklich keine Beflirworterin dieses Flughafens. Was die
LUbecker da veranstalten, weifld niemand so richtig genau, das hangt aber wohl damit
zusammen, dass Ryanair da nicht mehr hingeht. Insofern sind das nicht alles nur Faktoren,
die von uns zu beeinflussen sind.

Die Situation ist unbefriedigend und es ist auch fir uns in der Politik ein bisschen frustrierend
zu sehen, dass die wichtigen Punkte tatsachlich sich nicht richtig anstandig bewegt haben.
Wir haben so in der Kiir sozusagen Fortschritte erzielt, was die Transparenz angeht, was die
Mitsprache der Betroffenen angeht, und dass wir jetzt hier sitzen und verninftig miteinander
reden, all diese Dinge, die Fluglarmschutzbeauftragte haben wir gestérkt, dennoch, am Kern
des Problems hat sich relativ wenig geéandert. Das ist misslich.

Jetzt muss ich einmal gucken, ob ich noch Fragen ubrig habe. Genau. Sie hatten vorhin
Lufthansa erwahnt und weil die sich aus diesem Luftfahrthandbuch verabschiedet haben. Da
hatte ich gern noch einmal eine Einschatzung auch im Zusammenhang jetzt mit dem
Problem Billigflieger, was denn nun schon hinlanglich besprochen worden ist. Ist Lufthansa



-34- Ausschuss fur Umwelt und Energie Nr. 21/31

eigentlich ein Teil dieses Problems, das wir haben? Das ist mir jetzt nicht so ganz klar
geworden.

Und dann die die andere Frage. Wir haben ja nun seit diesem Sommer eben die
Landeentgelte erhdht, gestaffelt, und Sie haben schon berichtet, dass lhnen das nicht so
richtig wirksam erscheint, und daflr gibt es ja auch starke Argumente. Wir sind jetzt dabei,
auch Ordnungswidrigkeitsverfahren starker einzufiihren, und ich lese hier mit einem
Hoffnungsschimmer im Bericht der Fluglarmbeauftragten, es hat sich gezeigt, dass die
Verspatungen auf Fliigen, gegen die ein Ordnungswidrigkeitsverfahren eingeleitet wurde,
zuriickgingen. Kdénnen Sie das schon aus eigener Beobachtung bestéatigen oder ist das
vielleicht auch noch zu friih? Aber eine Einschatzung wiirde mich dafiir noch interessieren. —
Danke.

Vorsitzende: Herr Braasch bitte.
Herr Braasch: Herr Dr. Schwartz.

Herr Dr. Schwartz: Zu den Ordnungswidrigkeitsverfahren, den Erfolg, den mdchte ich gern
wissen, an welchen Parametern das bemessen wird. Das kann ich so erst einmal nicht
bestatigen. Meine Aussagen, die ich gehort habe von der Fluglarmschutzbeauftragten, ist,
dass das Einholen der Daten sehr schwierig bis unmaéglich ist. Das heif3t, wie ich schon
ausgefihrt hatte, diese Verspatungsgrinde werden von den Airlines angegeben mit einer
sehr hohen zeitlichen Verzégerung von mehreren Wochen, und dann, wenn wirklich es
vielleicht kritisch werden koénnte, dann wird einfach der Pilot nicht mehr angegeben, sodass
es Uberhaupt gar nicht moglich ist, das Ordnungswidrigkeitsverfahren ordentlich einzuleiten.
Also insofern sehe ich diese Erfolgsgeschichte noch nicht geschrieben.

Dann noch einmal zu den Kurzfligen, Kurzstreckenfligen. Es ist so, dass in Hamburg
ungefahr 15 Prozent aller Fluge Flugziele kleiner 500 Kilometer ansteuern. Das heif3t, wenn
wir allein diese Fluge, die wirklich diese Kurzstrecke abbilden, wenn das wegfallen wiirde
oder beziehungsweise wenn man da einfach sagen wirde, die Bahn hat ein so attraktives
Angebot, dass die Leute das freiwillig machen, dann wéren das schon immerhin 15 Prozent.

Und dann ist es so ... Ist Lufthansa daher Teil des Problems? Ja, die Lufthansa-Gruppe ist
Teil des Problems. Eurowings, Germanwings, Billigflieger, gehtren zur Lufthansa. Und es ist
so, und das empfinde ich als Betroffener dann auch deutlich als Skandal, wenn eine
Empfehlung ausgesprochen wird, dass das Flachstartverfahren in Hamburg nicht mehr zur
Anwendung kommen soll, und sich dann die Lufthansa-Gruppe davon explizit freischreiben
l&sst und das auch noch im Luftverkehrshandbuch festschreiben lasst, damit sind sie
eindeutig Teil des Problems.

Vorsitzende: Vielen Dank. Als Nachstes habe ich Herrn Thering.

Abg. Dennis Thering: Ja, neben der Lufthansa waren ja bis eben, ich habe jetzt so ein
bisschen das Gefuihl, auch die GRUNEN Teil des Problems. Aber jetzt ist Herr Tjarks weg,
jetzt haben sie das Thema Fluglarm offensichtlich wieder fir sich erkannt. Das ist gut.
Machen Sie Ihrem Koalitionspartner da ein bisschen Druck.

Und ich muss auch noch einmal auf diesen absurden Einwurf von Herrn Dressel eingehen,
da komme ich nicht drum her. Damit hast du gerechnet. Also gerade als
Fraktionsvorsitzender der Partei, die hier seit sechs Jahren jegliches Vorankommen in
Sachen Fluglarmschutz boykottiert, dem Flughafen blind hinterherlauft, solche AuRerungen
zu machen, finde ich ziemlich absurd. Und im Gegensatz zur SPD-Fraktion ist es auch
maglich, bei uns kontrarer Meinung zu sein. Das diskutieren wir, und am Ende sind wir,
glaube ich, die Partei, und das solltest du am allerbesten wissen, die hier das Thema
Fluglarm (...) am meisten vorangetrieben hat.
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Aber ich habe auch noch eine Frage. Heute sind die strategischen neuen Larmkarten
rausgekommen, die habe ich kurz vor der Sitzung noch zur Hand bekommen, und hier zeigt
sich deutlich, dass sich die Zahl der nachtlich betroffenen Menschen von 2012 bis 2016
mehr als verdoppelt hat, also von 3 200 auf 7 900, in dem Nachtschutzbereich zwischen 50
und 55 dBA. Das finde ich schon ziemlich erschreckend. Und das wirde mich einmal
interessieren, wie Sie das einschatzen, ob Sie die Zahlen schon kennen. Weil, das wére ja
noch einmal ein ganz anderer Schub, das wiirde dem Ganzen ja noch einmal eine ganz
andere Brisanz geben, dass offensichtlich immer mehr Menschen gerade in den
Nachtstunden von Fluglarm betroffen sind.

Vorsitzende: Herr Braasch bitte.

Herr Braasch: Ja, Herr Thering spricht das zu Recht an. Wir haben jetzt leider in der
Vorbereitung nur einen kurzen Blick auf die neuen Larmaktionskarten werfen kénnen. Die
sind, glaube ich, so Richtung 15 Uhr, ein bisschen spater noch, online geschaltet worden.
Auf diesen ersten Blick kann ich Ihnen nur recht geben, die Situation im Vergleich zu der
alten Situation Larmkarten 2012 hat sich noch einmal deutlich verschlechtert, insbesondere
auch fiur die Betroffenen im Nachtbereich. Das werden wir uns anschauen. Aber so viel kann
ich heute schon sagen, das bestétigt natirlich noch einmal unsere Einschatzung, dass das
Problem anwachst und bei den Wachstumsbestrebungen des Flughafens dann auch sich
noch einmal potenzieren wird in den nachsten Jahren. Also dringender Handlungsbedarf aus
unserer Sicht, ganz klar, 22 Uhr Nachtruhe und eine anstandige Verspatungsregelung.

Vorsitzende: Ja, vielen Dank an Herrn Braasch, an Herrn Dr. Schwartz. Wir haben jetzt,
glaube ich, sehr ausfiihrlich von unserem Fragerecht Gebrauch gemacht. Ganz herzlichen
Dank, dass Sie uns auch so Rede und Antwort gestanden haben zu Ihrem Vortrag, und wir
werden ja diesen TOP dann als Expertenanhdrung weiterflihren.

Dann wirde ich, wenn es nicht etwas anderes noch gibt, zum Tagesordnungspunkt 2
Ubergehen, und hier méchte ich dann nicht versaumen, noch einmal zu fragen, ob wir weiter
mit einem Wortprotokoll fortfahren wollen. Ich sehe Nicken. Wollen wir das tber die ganze
Sitzung so handhaben? Denn wir haben ja nur noch zwei Tagesordnungspunkte. Dann
brauche ich das im nachsten Punkt nicht noch einmal aufzurufen. Wir behalten das
Wortprotokoll fir die gesamte Sitzung bei.

Herr Kruse hat mir mitgeteilt, dass er jetzt nicht mehr mein Schriftfiihrer sein méchte, nicht
mehr sein kann, und dann suche ich eine Vertretung und wollte fragen, ob Frau Krischok die
Vertretung als Schriftfihrer tbernehmen kann. Also, Frau Nielsen, Herr Kruse verlasst uns
jetzt und Frau Krischok tbernimmt die Schriftfihrung. Herzlichen Dank.

Gut, dann wirde ich gern jetzt zum Tagesordnungspunkt 2 Gbergehen, das ist die
Drucksache 21/10688, Jahrlicher Bericht der Fluglarmschutzbeauftragten tber die
Entwicklung der Fluglarmsituation in Hamburg und tber ihre Tatigkeit und Jahrlicher Bericht
des Senats zum Ersuchen der Birgerschaft aus der Drucksache 20/14334, das ist der 16-
Punkte-Plan, den wir ja heute schon so mehrfach angedeutet gehdrt haben. Das ist ein
Bericht des Senats und ich Ubergebe dann an den Senator. Bitte.

Senator Kerstan: Vielen Dank. Frau Vorsitzende, meine Damen, meine Herren! In der Tat,
die vorliegende Drucksache enthalt den jahrlichen Bericht der Fluglarmbeauftragten und den
jahrlichen Fortschrittsbericht zur Umsetzung des 16-Punkte-Plans. Ich will nicht zu lange
vortragen, vielleicht treten wir da auch wieder in das Frage-Antwort-Thema ein. Wir haben ja
schon eine ganze Menge Punkte jetzt auch im ersten Tagesordnungspunkt schon gestreift.
Wir haben insbesondere mit dem 16-Punkte-Plan ja einen Fortschrittsbericht Gber
eingeleitete MaRhahmen, um die Fluglarmsituation in Hamburg zu verbessern. Auf dieser
Grundlage, auf der rechtlichen Grundlage des Fluglarmschutzbeauftragtengesetzes, wird in
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diesem Bericht erstmalig nicht nur die Anzahl der Fluglarmbeschwerden selbst aufgefiihrt,
sondern auch die Anzahl der beschwerdefiihrenden Personen wird dort aufgefihrt, Letzteres
allerdings erst seit Inkrafttreten des Gesetzes am 13. Juli 2016. Insofern sollen diese Zahlen
auch nicht verwechselt werden, als ob das sich auf das ganze Jahr bezieht.

In 2016 wurden ungefahr 86 000 Fluglarmbeschwerden gezahlt, die Anzahl, das wurde
vorhin auch schon erwéhnt, der Beschwerdefuhrer im Erhebungszeitraum, die ihre Daten zur
Verfiigung gestellt hatten, lag bei 751. Soweit ich das erinnere, ist mir berichtet worden, dass
die erwahnte ... dass die Mdglichkeit ... auch anonyme Fluglarmbeschwerden an- und
aufgefuhrt werden. Das ist richtig, das gibt es auch. Soweit ich das erinnere, ist es aber so,
dass die Anzahl der anonymen Beschwerdefiihrer au3erst gering ist. Die Erhebung der Zahl
der Beschwerdefuhrer wird eben als sinnvoll angefuhrt, da die alleinige Zahl der
Einzelbeschwerden allein nicht aussagekraftig ist. Das wird ja auch deutlich daran, wenn
man sieht, die hohe Zahl der Beschwerden und die relativ geringe Zahl der
Beschwerdeflihrer, um ein ganzes Bild zu bekommen.

Ich will mich im Weiteren eigentlich vorrangig auf die MaBnhahmen beschranken aus dem
Bericht, die insbesondere in diesem Jahr stattgefunden haben. Vor dem Hintergrund, dass
die Punktlichkeitsoffensive aus dem letzten Jahr bisher noch von keinem grof3en Erfolg
gekront ist, haben wir im Jahr 2017 [Armmindernde Ab- und Anflugverfahren als Empfehlung
fuir die Pilotinnen und Piloten in das Luftfahrthandbuch fir den Hamburger Flughafen
aufgenommen. Das ist eine Empfehlung, also keine verbindliche Auflage. Erste
Auswertungen haben gezeigt, dass sich allerdings viele Fluglinien bereits an diese Vorgaben
halten, allerdings nicht alle.

Vor dem Hintergrund und vor dem Hintergrund, dass wir es auch weiterhin als sehr
unbefriedigend empfunden haben, die Situation der Verspatungen, haben wir zum

14. Juni 2017 eine neue Entgeltordnung in Kraft gesetzt, bei der sich die
Verspatungszuschlage nach 23 Uhr im Viertelstundentakt zum Teil deutlich erh6hen. Damit
wollen wir die Fluggesellschaften dazu bringen, ihre Flugplanungen zu verbessern und damit
eben auch eine finanzielle Motivation zu verbinden. Wir missen feststellen, dass eine
generelle Lenkungswirkung bisher noch nicht zu verzeichnen ist. Es gibt Fluglinien, die
bereits mit dem neuen Winterflugplan ihre Verspatungen schon deutlich reduziert haben, es
gibt aber auch eine ganze Reihe andere Fluggesellschaften, wo wir diesen erwiinschten
Effekt bisher noch nicht feststellen konnten.

Wir haben in dem Rahmen allerdings auch den Buf3geldrahmen bei Verstt3en gegen die
Nachtflugbeschrankungen angepasst und nunmehr kdnnen auch VerstéRe mit bis zu

50 000 Euro geahndet werden. Wir sind vor gut einem Jahr zwischen den beteiligten
Behorden im Senat dazu gekommen, dass wir das Instrument der
Ordnungswidrigkeitsverfahren starker nutzen wollen, insbesondere, nachdem jetzt nach der
neuen Entgeltordnung der Winterflugplan da ist, nutzen wir dieses Instrument im Moment
auch verstarkt. Wir haben im Moment 40 Ordnungswidrigkeitsverfahren eingeleitet in
wenigen Wochen, eine so grof3e Zahl an Ordnungswidrigkeiten hat es bisher am Hamburger
Flughafen zu keinem Zeitpunkt gegeben. Ich kenne auch keinen anderen deutschen
Flughafen, wo in einer so kurzen Zeit so viele Ordnungswidrigkeitsverfahren eingeleitet
wurden. Einige sind auch ... Es ist ein schwieriges Unterfangen. Man muss rechtlich
nachweisen, dass diese Verspatungen vermeidbar waren, das kann gerichtlich Gberpruft
werden, von dieser Moglichkeit machen die Fluglinien auch durchaus ausgiebig Gebrauch,
es ist aber auch schon in mehreren Fallen gelungen, vor Gericht eben diese
Ordnungswidrigkeitsbul3gelder, die wir dort verhangt haben, auch rechtlich anerkannt zu
bekommen.

Vor dem Hintergrund muss man allerdings sagen, wir haben also jetzt gerade in diesem Jahr
mehrere Malinahmen eingeleitet und missen allerdings feststellen, dass das nicht nur von
keinem Erfolg gekront ist, sondern dass die Situation sich deutlich verschlechtert. Wir gehen
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davon aus, dass wir am Ende dieses Jahres die Zahl von 1 000 Verspatungen reil3en
werden und dass das trotz aller MaRRnhahmen, die wir jetzt ergriffen haben, das zweitlauteste
Jahr des Flughafens werden wird.

Vor dem Hintergrund, auf Initiative meiner Behorde, finden im Senat jetzt Gesprache statt,
wo wir dartiber reden tGber weitere MaRnahmen. Aus Sicht meiner Behdrde sind weitere
Malnahmen zwingend notwendig. Wir haben ja durch Birgerschaftsbeschluss in unserem
Haushaltsplan eine Zielzahl vorgegeben, eine Kennziffer, die von 400 Verspatungen im Jahr
ausgeht, davon sind wir meilenweit entfernt, und aus unserer Sicht braucht es weitere
MaRnahmen, damit wir endlich eine Trendwende und auch einen Trend hinbekommen, der
auf diese Zielzahl zugeht. Bisher ist das mit den bisherigen MaBnahmen noch nicht
gelungen.

Ja, ich glaube, das ist erst einmal das, was ich einleitend sagen mdchte. Frau Pieroh-Jouf3en
steht hier zur Verfligung, um auch Erganzungen und Fragen vorzunehmen.

Vorsitzende: Gut, vielen Dank, Herr Senator. Dann schaue ich einmal, wer ... Herr Thering
zuerst.

Abg. Dennis Thering: Ja, vielen Dank, Herr Senator, fir die Ausfiihrung. Ich hatte es eben
schon gesagt, also auch dieser Bericht zeigt wieder, dass es arge Probleme auch in der
Umsetzung gibt. Und wenn ich mir den Bericht so angucke, habe ich eher den Eindruck,
Frau Pieroh-JoulRen, dass hier der Eindruck erweckt werden soll, es wird alles besser. Dem
ist nicht so. Und deshalb habe ich auch einige Fragen mitgebracht.

Ich wirde einfach einmal zwei Fragen erst einmal stellen. Auf Seite 2 schreiben Sie, es ist
erklartes Ziel des Hamburger Senats, diese Zahl, also die Zahl der Verspatungen, auf ein
unvermeidbares Mal3 zu reduzieren. Wenn wir uns angucken, dass im Jahr 2016 53 Prozent
der Verspatungen auf schlechte Umplanung, also die Tagesrotation, zuriickfallt, und weitere
15 Prozent haben als Begriindung Sonstiges angegeben. Das ergibt nach meiner Rechnung,
68 Prozent der Verspatungen waren vermeidbar. Also wenn man die Tagesrotation einfach
schlecht plant, wenn man das so eng plant, dass es gar nicht anders moglich ist, als zu spéat
zu kommen, dann ist es vermeidbar, und dann frage ich mich, warum diese 68 Prozent
Starts und Landungen, es sind ja in der Regel eher die Landungen, genehmigt worden sind,
obwohl hier ja ganz deutlich ist, dass es ein Versagen des Managements ist und kein
Wetterph&nomen et cetera. Vielleicht mégen Sie dazu etwas sagen.

Vorsitzende: Der Senat bitte.

Senator Kerstan: Bevor ich Frau Pieroh-Joul3en das Wort erteile, mdchte ich vielleicht auf
ein Missverstandnis hinweisen. Bis 23 Uhr und im Rahmen der Verspatungsregelung
genehmigen wir nicht die Landungen, sondern, das ist vorhin ausgefuhrt worden, der zweite
Satz der Betriebsgenehmigung geht davon aus, dass es eine Verspatungsregelung gibt, wo
es eine Genehmigungsfiktion gibt, und insofern ist Ihre Aussage, dass wir diese
Umplanungen, diese mangelhaften Umplanungen, die zu Verspatungen fihren, im Einzelfall
genehmigt haben, einfach nicht zutreffend. Das ist nicht die Praxis am Hamburger
Flughafen.

Frau Pieroh-JoufRen bitte zu der Frage im Einzelnen noch.

Frau Dr. Pieroh-Jouf3en: Ja, ich sehe das ebenso, dass die Anzahl der Verspatungen
deutlich zu hoch sind. Wir haben versucht gegenzusteuern. Wie wir eben schon gehort
haben, die Pinktlichkeitsoffensive war nicht erfolgreich, die Erh6hung der Entgelte hat bis
jetzt auch noch kein Ergebnis gezeigt. Da missen wir einmal sehen, wie das nachstes Jahr
im Sommerflugplan aussieht. Und wir sind intensiv dabei, wie Herr Kerstan auch schon
ausgefiihrt hat, BuRgeldverfahren einzuleiten bei Verbindungen, die sehr hohe
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Verspatungszahlen haben. Aber da ist es tatsachlich auch so, dass die Luftfahrtunternehmen
haufig die Piloten nicht nennen, und das hat dann zur Folge, da das Bu3geld nur gegen eine
natirliche Person festgesetzt werden kann, dass dann in den Féllen nicht geahndet werden
kann.

Daruber hinaus sind wir auch dabei, Anhérungen zur Gewinnabschdpfung durchzufuhren.
Gewinnabschopfung kann aber nur dann festgesetzt werden, wenn man einen
Ursprungsverwaltungsakt hat. Das heif3t also, man muss erst einmal ein
Ordnungswidrigkeitsverfahren einleiten konnen, und dann kann auch gegentber dem
Luftfahrtunternehmen die Gewinnabschdpfung erfolgen.

Wie gesagt, wir sind dabei, das Ganze zu optimieren. Ich gebe Ihnen aber recht, dass die
bestehenden Regelungen, eine Ahndung und eine gezielte Reduzierung der Verspatungen,
bei einer Gesamtanzahl der Steigerung der Flugbewegungen, schwierig sind. Deshalb sehe
ich die bestehende Verspatungsregelung als sehr problematisch an und da miissen wir
sicherlich gegensteuern und optimieren. Das ist aber dann auch Aufgabe der Politik hier in
Hamburg.

Vorsitzende: Herr Thering, eine Nachfrage.

Abg. Dennis Thering: Ja, Frau Pieroh-Jouf3en, vielen Dank. Da sprechen Sie mir aus der
Seele. Ich glaube auch, dass die Verspatungsregelung das Problem ist. Frankfurt hat ja
vorgemacht, wie man es machen kann, dass es also quasi gar keine Verspatungsregelung
mehr gibt. Dann brauchen wir uns Uber solche Fragen auch keine Gedanken mehr zu
machen.

Aber noch einmal konkret die Frage an den Senator. Es scheint ja erklartes Ziel des Senats
Zu sein, die Zahl der Verspatungen auf ein unvermeidbares Maf3 zu reduzieren. Dann frage
ich Sie ganz konkret, warum gelingt es Ihnen denn nicht, die Zahl auf ein unvermeidbares
Mal3 zu reduzieren.

Vorsitzende: Herr Senator.

Senator Kerstan: Herr Thering, es ist ja so, dass ich Ihnen dargestellt habe, dass wir
Mafinahmen ergriffen haben, die bisher teilweise Wirkung zeigen, aber eben nicht im
erwinschten Mal3e bei allen Fluglinien.

(Zuruf: Lauter!)

Und deshalb ist das naturlich auch ein Verfahren, wo man mit Trial und Error agiert. Und wie
ich ausgefihrt habe, auf meine Initiative im Senat diskutieren wir Uber weitere MalRnahmen,
weil die bisherigen MaRnhahmen nicht erfolgreich waren. Man muss natirlich eine gewisse
Zeit abwarten. Wir haben in diesem Jahr sehr viele Schlechtwetterperioden gehabt, nicht nur
in Deutschland, sondern in ganz Europa, sodass viele Flughafen in diesem Jahr
Rekordverspatungen haben. Das sind natirlich alles Effekte, die man sich ansehen muss.
Aber ich gehe wirklich davon aus, dass unsere Mal3nahmen bisher noch nicht ausreichend
gegriffen haben und wir weitere brauchen.

Vorsitzende: Gut, vielen Dank zur Beantwortung dieser Fragen. Dann habe ich Frau Sparr
auf meiner Liste.

Abg. Ulrike Sparr: Ja, vielen Dank. Teil der Problematik ist ja auch, dass wir hier es nicht
nur mit zwei Fachbehérden zu tun haben, sondern auch mit dem Flughafen als
eigenstandiger Gesellschaft, die nattrlich nur partiell deckungsgleiche Interessen haben.
Darum ist es auch erforderlich, dass da sehr intensiv miteinander gesprochen wird und dann
hoffentlich auch einmal noch zu einem besseren Ergebnis gekommen wird.
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Mich wirde einmal interessieren, es wurde dieses Ordnungswidrigkeitsverfahren
problematisiert, weil das eben personengebunden ist. Ich bin nun Gberhaupt keine Juristin,
aber meine erste Frage dazu wére naturlich, kann man das andern. Kann man das
Verfahren so &ndern, dass es sich auf die Airline bezieht, oder gibt es eine andere
Maglichkeit, dem Problem juristisch naherzutreten?

Die zweite Frage bezieht sich darauf, ich weil3 nicht, ob unsere Vertreterinnen und Vertreter
des Senats schon eine Einschatzung liefern konnen zu der Petitionsforderung. Kénnten Sie
dazu schon etwas sagen?

Vorsitzende: Der Senat bitte.
Senator Kerstan: Zur ersten Frage Frau Pieroh-Jouf3en bitte.

Frau Dr. Pieroh-Jouf3en: Sie haben angesprochen, ob man das Ordnungswidrigkeitenrecht
dahingehend andern kann, dass man auch gegen juristische Personen einleitet. Das
Ordnungswidrigkeitengesetz ist Bundesrecht und Bundesrecht dahingehend grundsétzlich zu
andern, ist sehr, sehr schwierig. Das ist also nichts, was wir als Hamburger Politik und als
Hamburg regeln kdnnen, sondern das wird vom Bund geregelt. Selbst wenn wir eine
Gesetzesinitiative versuchen wirden, glaube ich nicht, dass das zielfiihrend sein wird.

Senator Kerstan: Zur zweiten Frage. Es ist so, dass der Flughafen eine
Betriebsgenehmigung bis 23 Uhr hat. Eine Betriebsgenehmigung ist ein Rechtsgut, das man
einseitig nicht ohne weiteres andern kann. Der rechtliche Rahmen, in dem das bisher
ublicherweise geschieht, ist, wenn sich entweder die rechtlichen Rahmenbedingungen
andern, was im Moment nicht der Fall ist, oder aber maf3gebliche MalRnahmen am Flughafen
durchgefihrt werden, die eine maf3gebliche Veranderung des Betriebszustands des
Flughafens erfordern. Auch dann wirde die alte Betriebsgenehmigung hinfallig werden und
brauchte eine neue. Beide Tatbestande liegen zurzeit nicht vor, sodass es im Moment
rechtlich sehr umstritten ist, wieweit es mdglich ist, jetzt einseitig die Betriebsgenehmigung
von 23 Uhr auf 22 Uhr zu verkirzen.

Vorsitzende: Gut, vielen Dank an den Senat. Dann hat Herr Dr. Dressel das Wort.

Abg. Dr. Andreas Dressel: Ja, vielen Dank. Finde ich gut, dass wir auch ein bisschen jetzt
in MaRnahmefragen kommen. Ich finde, damit sollten wir uns als Parlament auch nicht
zufriedengeben, was die Frage der OWi-Verfahren angeht. Auch das wirde, glaube ich, die
Burgerschaft schmiicken, wenn wir am Schluss auch eine solche ...

Vorsitzende: Ja, vielen Dank an Herrn Braasch, an Herrn Dr. Schwartz. Wir haben jetzt,
glaube ich, sehr ausfuhrlich von unserem Fragerecht Gebrauch gemacht. Ganz herzlichen
Dank, dass Sie uns auch so Rede und Antwort gestanden haben zu Ihrem Vortrag, und wir
werden ja diesen TOP dann als Expertenanhdrung weiterflihren.
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Zu TOP 2)

Vorsitzende: Dann wirde ich, wenn es nicht etwas anderes noch gibt, zum
Tagesordnungspunkt 2 Gibergehen, und hier méchte ich dann nicht versaumen, noch einmal
zu fragen, ob wir weiter mit einem Wortprotokoll fortfahren wollen. Ich sehe Nicken. Wollen
wir das Uber die ganze Sitzung so handhaben? Denn wir haben ja nur noch zwei
Tagesordnungspunkte. Dann brauche ich das im nachsten Punkt nicht noch einmal
aufzurufen. Wir behalten das Wortprotokoll fiir die gesamte Sitzung bei.

Herr Kruse hat mir mitgeteilt, dass er jetzt nicht mehr mein Schriftfiihrer sein méchte, nicht
mehr sein kann, und dann suche ich eine Vertretung und wollte fragen, ob Frau Krischok die
Vertretung als Schriftfihrer ibernehmen kann. Also, Frau Nielsen, Herr Kruse verlasst uns
jetzt und Frau Krischok tbernimmt die Schriftfihrung. Herzlichen Dank.

Gut, dann wirde ich gern jetzt zum Tagesordnungspunkt 2 Gbergehen, das ist die
Drucksache 21/10688, Jahrlicher Bericht der Fluglarmschutzbeauftragten tber die
Entwicklung der Fluglarmsituation in Hamburg und tber ihre Tatigkeit und Jahrlicher Bericht
des Senats zum Ersuchen der Birgerschaft aus der Drucksache 20/14334, das ist der 16-
Punkte-Plan, den wir ja heute schon so mehrfach angedeutet gehdrt haben. Das ist ein
Bericht des Senats und ich Ubergebe dann an den Senator. Bitte.

Senator Kerstan: Vielen Dank. Frau Vorsitzende, meine Damen, meine Herren! In der Tat,
die vorliegende Drucksache enthélt den jahrlichen Bericht der Fluglarmbeauftragten und den
jahrlichen Fortschrittsbericht zur Umsetzung des 16-Punkte-Plans. Ich will nicht zu lange
vortragen, vielleicht treten wir da auch wieder in das Frage-Antwort-Thema ein. Wir haben ja
schon eine ganze Menge Punkte jetzt auch im ersten Tagesordnungspunkt schon gestreift.
Wir haben insbesondere mit dem 16-Punkte-Plan ja einen Fortschrittsbericht Gber
eingeleitete MaBRhahmen, um die Fluglarmsituation in Hamburg zu verbessern. Auf dieser
Grundlage, auf der rechtlichen Grundlage des Fluglarmschutzbeauftragtengesetzes, wird in
diesem Bericht erstmalig nicht nur die Anzahl der Fluglarmbeschwerden selbst aufgefihrt,
sondern auch die Anzahl der beschwerdefiihrenden Personen wird dort aufgefiihrt, Letzteres
allerdings erst seit Inkrafttreten des Gesetzes am 13. Juli 2016. Insofern sollen diese Zahlen
auch nicht verwechselt werden, als ob das sich auf das ganze Jahr bezieht.

In 2016 wurden ungefahr 86 000 Fluglarmbeschwerden gezahlt, die Anzahl, das wurde
vorhin auch schon erwéhnt, der Beschwerdefiihrer im Erhebungszeitraum, die ihre Daten zur
Verfligung gestellt hatten, lag bei 751. Soweit ich das erinnere, ist mir berichtet worden, dass
die erwahnte ... dass die Moglichkeit ... auch anonyme Fluglarmbeschwerden an- und
aufgefuhrt werden. Das ist richtig, das gibt es auch. Soweit ich das erinnere, ist es aber so,
dass die Anzahl der anonymen Beschwerdefuhrer duf3erst gering ist. Die Erhebung der Zahl
der Beschwerdefihrer wird eben als sinnvoll angefiihrt, da die alleinige Zahl der
Einzelbeschwerden allein nicht aussagekraftig ist. Das wird ja auch deutlich daran, wenn
man sieht, die hohe Zahl der Beschwerden und die relativ geringe Zahl der
Beschwerdefuhrer, um ein ganzes Bild zu bekommen.

Ich will mich im Weiteren eigentlich vorrangig auf die MaRnahmen beschranken aus dem
Bericht, die insbesondere in diesem Jahr stattgefunden haben. Vor dem Hintergrund, dass
die Punktlichkeitsoffensive aus dem letzten Jahr bisher noch von keinem grofRen Erfolg
gekront ist, haben wir im Jahr 2017 larmmindernde Ab- und Anflugverfahren als Empfehlung
fur die Pilotinnen und Piloten in das Luftfahrthandbuch fiir den Hamburger Flughafen
aufgenommen. Das ist eine Empfehlung, also keine verbindliche Auflage. Erste
Auswertungen haben gezeigt, dass sich allerdings viele Fluglinien bereits an diese Vorgaben
halten, allerdings nicht alle.

Vor dem Hintergrund und vor dem Hintergrund, dass wir es auch weiterhin als sehr
unbefriedigend empfunden haben, die Situation der Verspatungen, haben wir zum
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14. Juni 2017 eine neue Entgeltordnung in Kraft gesetzt, bei der sich die
Verspatungszuschlage nach 23 Uhr im Viertelstundentakt zum Teil deutlich erhéhen. Damit
wollen wir die Fluggesellschaften dazu bringen, ihre Flugplanungen zu verbessern und damit
eben auch eine finanzielle Motivation zu verbinden. Wir missen feststellen, dass eine
generelle Lenkungswirkung bisher noch nicht zu verzeichnen ist. Es gibt Fluglinien, die
bereits mit dem neuen Winterflugplan ihre Verspatungen schon deutlich reduziert haben, es
gibt aber auch eine ganze Reihe andere Fluggesellschaften, wo wir diesen erwiinschten
Effekt bisher noch nicht feststellen konnten.

Wir haben in dem Rahmen allerdings auch den BuRgeldrahmen bei VerstoRen gegen die
Nachtflugbeschrankungen angepasst und nunmehr kdnnen auch VerstéRe mit bis zu

50 000 Euro geahndet werden. Wir sind vor gut einem Jahr zwischen den beteiligten
Behorden im Senat dazu gekommen, dass wir das Instrument der
Ordnungswidrigkeitsverfahren starker nutzen wollen, insbesondere, nachdem jetzt nach der
neuen Entgeltordnung der Winterflugplan da ist, nutzen wir dieses Instrument im Moment
auch verstarkt. Wir haben im Moment 40 Ordnungswidrigkeitsverfahren eingeleitet in
wenigen Wochen, eine so grof3e Zahl an Ordnungswidrigkeiten hat es bisher am Hamburger
Flughafen zu keinem Zeitpunkt gegeben. Ich kenne auch keinen anderen deutschen
Flughafen, wo in einer so kurzen Zeit so viele Ordnungswidrigkeitsverfahren eingeleitet
wurden. Einige sind auch ... Es ist ein schwieriges Unterfangen. Man muss rechtlich
nachweisen, dass diese Verspatungen vermeidbar waren, das kann gerichtlich Gberprift
werden, von dieser Méglichkeit machen die Fluglinien auch durchaus ausgiebig Gebrauch,
es ist aber auch schon in mehreren Féllen gelungen, vor Gericht eben diese
Ordnungswidrigkeitsbul3gelder, die wir dort verhangt haben, auch rechtlich anerkannt zu
bekommen.

Vor dem Hintergrund muss man allerdings sagen, wir haben also jetzt gerade in diesem Jahr
mehrere MalRBnahmen eingeleitet und mussen allerdings feststellen, dass das nicht nur von
keinem Erfolg gekront ist, sondern dass die Situation sich deutlich verschlechtert. Wir gehen
davon aus, dass wir am Ende dieses Jahres die Zahl von 1 000 Verspéatungen rei3en
werden und dass das trotz aller MaRnahmen, die wir jetzt ergriffen haben, das zweitlauteste
Jahr des Flughafens werden wird.

Vor dem Hintergrund, auf Initiative meiner Behorde, finden im Senat jetzt Gesprache statt,
wo wir dariiber reden tber weitere Malinahmen. Aus Sicht meiner Behorde sind weitere
MalRnahmen zwingend notwendig. Wir haben ja durch Burgerschaftsbeschluss in unserem
Haushaltsplan eine Zielzahl vorgegeben, eine Kennziffer, die von 400 Verspatungen im Jahr
ausgeht, davon sind wir meilenweit entfernt, und aus unserer Sicht braucht es weitere
MalRnahmen, damit wir endlich eine Trendwende und auch einen Trend hinbekommen, der
auf diese Zielzahl zugeht. Bisher ist das mit den bisherigen MaRnahmen noch nicht
gelungen.

Ja, ich glaube, das ist erst einmal das, was ich einleitend sagen mdchte. Frau Pieroh-Joul3en
steht hier zur Verfligung, um auch Erganzungen und Fragen vorzunehmen.

Vorsitzende: Gut, vielen Dank, Herr Senator. Dann schaue ich einmal, wer ... Herr Thering
zuerst.

Abg. Dennis Thering: Ja, vielen Dank, Herr Senator, fir die Ausfuihrung. Ich hatte es eben
schon gesagt, also auch dieser Bericht zeigt wieder, dass es arge Probleme auch in der
Umsetzung gibt. Und wenn ich mir den Bericht so angucke, habe ich eher den Eindruck,
Frau Pieroh-Jouf3en, dass hier der Eindruck erweckt werden soll, es wird alles besser. Dem
ist nicht so. Und deshalb habe ich auch einige Fragen mitgebracht.

Ich wirde einfach einmal zwei Fragen erst einmal stellen. Auf Seite 2 schreiben Sie, es ist
erklartes Ziel des Hamburger Senats, diese Zahl, also die Zahl der Verspatungen, auf ein
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unvermeidbares Mal3 zu reduzieren. Wenn wir uns angucken, dass im Jahr 2016 53 Prozent
der Verspatungen auf schlechte Umplanung, also die Tagesrotation, zurickfallt, und weitere
15 Prozent haben als Begriindung Sonstiges angegeben. Das ergibt nach meiner Rechnung,
68 Prozent der Verspatungen waren vermeidbar. Also wenn man die Tagesrotation einfach
schlecht plant, wenn man das so eng plant, dass es gar nicht anders moglich ist, als zu spéat
zu kommen, dann ist es vermeidbar, und dann frage ich mich, warum diese 68 Prozent
Starts und Landungen, es sind ja in der Regel eher die Landungen, genehmigt worden sind,
obwohl hier ja ganz deutlich ist, dass es ein Versagen des Managements ist und kein
Wetterph@nomen et cetera. Vielleicht mégen Sie dazu etwas sagen.

Vorsitzende: Der Senat bitte.

Senator Kerstan: Bevor ich Frau Pieroh-JouRen das Wort erteile, mochte ich vielleicht auf
ein Missverstandnis hinweisen. Bis 23 Uhr und im Rahmen der Verspatungsregelung
genehmigen wir nicht die Landungen, sondern, das ist vorhin ausgefiihrt worden, der zweite
Satz der Betriebsgenehmigung geht davon aus, dass es eine Verspatungsregelung gibt, wo
es eine Genehmigungsfiktion gibt, und insofern ist lhre Aussage, dass wir diese
Umplanungen, diese mangelhaften Umplanungen, die zu Verspatungen fihren, im Einzelfall
genehmigt haben, einfach nicht zutreffend. Das ist nicht die Praxis am Hamburger
Flughafen.

Frau Pieroh-Jouf3en bitte zu der Frage im Einzelnen noch.

Frau Dr. Pieroh-Jouf3en: Ja, ich sehe das ebenso, dass die Anzahl der Verspatungen
deutlich zu hoch sind. Wir haben versucht gegenzusteuern. Wie wir eben schon gehdrt
haben, die Plinktlichkeitsoffensive war nicht erfolgreich, die Erh6hung der Entgelte hat bis
jetzt auch noch kein Ergebnis gezeigt. Da missen wir einmal sehen, wie das nachstes Jahr
im Sommerflugplan aussieht. Und wir sind intensiv dabei, wie Herr Kerstan auch schon
ausgefihrt hat, BuRgeldverfahren einzuleiten bei Verbindungen, die sehr hohe
Verspatungszahlen haben. Aber da ist es tatsachlich auch so, dass die Luftfahrtunternehmen
haufig die Piloten nicht nennen, und das hat dann zur Folge, da das BuR3geld nur gegen eine
naturliche Person festgesetzt werden kann, dass dann in den Fallen nicht geahndet werden
kann.

Daruber hinaus sind wir auch dabei, Anhérungen zur Gewinnabschdpfung durchzufuhren.
Gewinnabschopfung kann aber nur dann festgesetzt werden, wenn man einen
Ursprungsverwaltungsakt hat. Das heif3t also, man muss erst einmal ein
Ordnungswidrigkeitsverfahren einleiten kénnen, und dann kann auch gegentiber dem
Luftfahrtunternehmen die Gewinnabschépfung erfolgen.

Wie gesagt, wir sind dabei, das Ganze zu optimieren. Ich gebe Ihnen aber recht, dass die
bestehenden Regelungen, eine Ahndung und eine gezielte Reduzierung der Verspatungen,
bei einer Gesamtanzahl der Steigerung der Flugbewegungen, schwierig sind. Deshalb sehe
ich die bestehende Verspéatungsregelung als sehr problematisch an und da missen wir
sicherlich gegensteuern und optimieren. Das ist aber dann auch Aufgabe der Politik hier in
Hamburg.

Vorsitzende: Herr Thering, eine Nachfrage.

Abg. Dennis Thering: Ja, Frau Pieroh-Jou3en, vielen Dank. Da sprechen Sie mir aus der
Seele. Ich glaube auch, dass die Verspatungsregelung das Problem ist. Frankfurt hat ja
vorgemacht, wie man es machen kann, dass es also quasi gar keine Verspéatungsregelung
mehr gibt. Dann brauchen wir uns Gber solche Fragen auch keine Gedanken mehr zu
machen.
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Aber noch einmal konkret die Frage an den Senator. Es scheint ja erklartes Ziel des Senats
Zu sein, die Zahl der Verspatungen auf ein unvermeidbares Maf3 zu reduzieren. Dann frage
ich Sie ganz konkret, warum gelingt es Ihnen denn nicht, die Zahl auf ein unvermeidbares
Mald zu reduzieren.

Vorsitzende: Herr Senator.

Senator Kerstan: Herr Thering, es ist ja so, dass ich Ihnen dargestellt habe, dass wir
MaRnahmen ergriffen haben, die bisher teilweise Wirkung zeigen, aber eben nicht im
erwinschten Mal3e bei allen Fluglinien.

(Zuruf: Lauter!)

Und deshalb ist das nattirlich auch ein Verfahren, wo man mit Trial und Error agiert. Und wie
ich ausgefiihrt habe, auf meine Initiative im Senat diskutieren wir Uber weitere MaRnahmen,
weil die bisherigen Mal3nahmen nicht erfolgreich waren. Man muss naturlich eine gewisse
Zeit abwarten. Wir haben in diesem Jahr sehr viele Schlechtwetterperioden gehabt, nicht nur
in Deutschland, sondern in ganz Europa, sodass viele Flughafen in diesem Jahr
Rekordverspatungen haben. Das sind natirlich alles Effekte, die man sich ansehen muss.
Aber ich gehe wirklich davon aus, dass unsere Mal3nahmen bisher noch nicht ausreichend
gegriffen haben und wir weitere brauchen.

Vorsitzende: Gut, vielen Dank zur Beantwortung dieser Fragen. Dann habe ich Frau Sparr
auf meiner Liste.

Abg. Ulrike Sparr: Ja, vielen Dank. Teil der Problematik ist ja auch, dass wir hier es nicht
nur mit zwei Fachbehdrden zu tun haben, sondern auch mit dem Flughafen als
eigenstandiger Gesellschaft, die natirlich nur partiell deckungsgleiche Interessen haben.
Darum ist es auch erforderlich, dass da sehr intensiv miteinander gesprochen wird und dann
hoffentlich auch einmal noch zu einem besseren Ergebnis gekommen wird.

Mich wirde einmal interessieren, es wurde dieses Ordnungswidrigkeitsverfahren
problematisiert, weil das eben personengebunden ist. Ich bin nun Gberhaupt keine Juristin,
aber meine erste Frage dazu ware natlrlich, kann man das andern. Kann man das
Verfahren so &ndern, dass es sich auf die Airline bezieht, oder gibt es eine andere
Moglichkeit, dem Problem juristisch n&herzutreten?

Die zweite Frage bezieht sich darauf, ich weil3 nicht, ob unsere Vertreterinnen und Vertreter
des Senats schon eine Einschatzung liefern konnen zu der Petitionsforderung. Konnten Sie
dazu schon etwas sagen?

Vorsitzende: Der Senat bitte.
Senator Kerstan: Zur ersten Frage Frau Pieroh-Jouf3en bitte.

Frau Dr. Pieroh-Jouf3en: Sie haben angesprochen, ob man das Ordnungswidrigkeitenrecht
dahingehend &ndern kann, dass man auch gegen juristische Personen einleitet. Das
Ordnungswidrigkeitengesetz ist Bundesrecht und Bundesrecht dahingehend grundsétzlich zu
andern, ist sehr, sehr schwierig. Das ist also nichts, was wir als Hamburger Politik und als
Hamburg regeln kdnnen, sondern das wird vom Bund geregelt. Selbst wenn wir eine
Gesetzesinitiative versuchen wirden, glaube ich nicht, dass das zielfiihrend sein wird.

Senator Kerstan: Zur zweiten Frage. Es ist so, dass der Flughafen eine
Betriebsgenehmigung bis 23 Uhr hat. Eine Betriebsgenehmigung ist ein Rechtsgut, das man
einseitig nicht ohne weiteres andern kann. Der rechtliche Rahmen, in dem das bisher
Uiblicherweise geschieht, ist, wenn sich entweder die rechtlichen Rahmenbedingungen
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andern, was im Moment nicht der Fall ist, oder aber mal3gebliche Malinahmen am Flughafen
durchgefuhrt werden, die eine maf3gebliche Verénderung des Betriebszustands des
Flughafens erfordern. Auch dann wirde die alte Betriebsgenehmigung hinfallig werden und
brauchte eine neue. Beide Tatbestande liegen zurzeit nicht vor, sodass es im Moment
rechtlich sehr umstritten ist, wieweit es maglich ist, jetzt einseitig die Betriebsgenehmigung
von 23 Uhr auf 22 Uhr zu verkirzen.

Vorsitzende: Gut, vielen Dank an den Senat. Dann hat Herr Dr. Dressel das Wort.

Abg. Dr. Andreas Dressel: Ja, vielen Dank. Finde ich gut, dass wir auch ein bisschen jetzt
in MaRBnahmefragen kommen. Ich finde, damit sollten wir uns als Parlament auch nicht
zufriedengeben, was die Frage der OWi-Verfahren angeht. Auch das wirde, glaube ich, die
Bilrgerschaft schmiicken, wenn wir am Schluss auch eines solchen Beratungsprozesses
sagen, dann muss an diesen Ordnungswidrigkeitsverfahren, und das ist ja nun etwas, was
wahrscheinlich im Fluglarmschutzgesetz des Bundes zum Beispiel zu regeln ware, dass
auch da Ordnungswidrigkeitsverfahren gegen Airlines moglich sind und dass man jetzt nicht
dann sozusagen den armen Piloten haftbar macht, sondern dass das etwas ist, was an die
Airline gehen muss. Wenn das ein anderes Gesetz ist, kbnnen Sie es auch gern sagen. Also
das ware ja fir uns tatsachlich ein Punkt, den wir auch aufnehmen sollten, dass man dort,
wo wir Ihnen jetzt ein Schwert ein bisschen in die Hand gegeben haben, zu sagen, dann
muss es aber auch wirken kdnnen, und dass wir da einfach versuchen muissen, diese
Instrumente zu scharfen.

Das andere betrifft noch einmal das Thema der Entgeltregelung. Vielleicht kann das auch,
weil das hier, glaube ich, im Zusammenwirken zwischen Wirtschaftsbehdrde und Flughafen
vorbereitet worden ist, vielleicht auch noch einmal von der Seite des Senatstisches erlautert
werden, wie es zu dieser Entgelterhthung gekommen ist, welche rechtlichen Parameter ...,
denn wir kbnnen da ja nicht einfach, so sehr man das jetzt aus Larmschutzgriinden sich
winschen wirde, da jetzt einmal Mondpreise zu nehmen, wére es, glaube ich, einfach gut,
wenn Sie einmal darstellen, was die rechtlichen VVorgaben sind fur die Frage der
Entgeltstruktur und auch moégliche Entgelterhéhungen, da wir ja in dem 16-Punkte-Plan
gesagt haben, wir wollen so lange erhéhen, bis eine Steuerungswirkung eintritt. Dazu muss
man aber einmal wissen, welche rechtlichen Mafl3gaben und Grenzen dazu zu beachten
sind.

Und dann ist die Frage, wir haben vorhin das ja auch die Volkspetition gefragt, wie das
Thema Vermeidbarkeit und Unvermeidbarkeit auch einzustufen ist. Vielleicht kann der Senat
das ein Stuck weit auch noch einmal kommentieren, was jetzt da die Volkspetition gesagt
hat, was ist der Vermeidbarkeit zuzuordnen, was der Unvermeidbarkeit.

Das waren jetzt erst einmal die Fragen. Ich komme bestimmt auch noch auf weitere.
Vorsitzende: Der Senat bitte.

Senator Kerstan: Vielleicht einmal die Fragestellung nach der Entgeltregelung — Herr
Rieckhof.

Staatsrat Rieckhof: Dass die Entgelte erhéht worden sind, deutlich erhéht worden sind, und
in allen Bereichen mindestens verdoppelt worden sind — das war vorhin nicht ganz klar
geworden, aber ich habe noch einmal in die Drucksache geguckt, steht ja so ausdriicklich
drin —, ist sicherlich eines der wesentlichen Ziele im entsprechenden 16-Punkte-Plan
gewesen und wir gehen davon aus, dass dieses Instrument tatsachlich auch wirken wird. Zu
den rechtlichen Rahmenbedingungen, die kdnnen naturlich nicht willkirlich erhéht werden,
sondern missen durch die entsprechende Aufsicht und in einem Konsultationsverfahren mit
den Airlines dann entwickelt werden und missen dann auch in einer rechtlichen
Auseinandersetzung, das ist ganz wesentlich, Bestand haben. Hamburg hat es also nicht in
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der Hand, auch wir nicht als Auftragsverwaltung des Bundes, was wir in diesem Bereich ja
sind, hier frei zu entscheiden, sondern es missen rechtlich Gberprifbare und
nachvollziehbare Vorgaben gemacht werden. Und die Verhandlungen kennt Frau Dr. Tjardes
am besten. Dann wurde ich ihr jetzt gern das Wort geben.

Frau Dr. Tjardes: Ja, vielen Dank. Insoweit kann ich nur noch erganzen, es gibt dazu den
sogenannten Paragrafen 19 b im Luftverkehrsgesetz, der uns da ein enges Korsett vorgibt,
inwieweit wir erhdhen kdnnen. Insbesondere ist es eben nicht so, dass wir tatsachlich
sozusagen so lange erhéhen kénnen, bis wir eine Steuerungswirkung erkennen kdénnen,
sondern eine Erh6hung ist immer nur in dem MalRe mogliche, wie halt auch zusatzliche
Kosten entstehen, also es geht eben nicht darum, dass es hier eine Moglichkeit gabe,
sozusagen Zwangsmal3nahmen damit zu verbinden und sehr einseitig sozusagen
Steuerungswirkung damit erzielen zu wollen, sondern wir sind da ganz eng daran gebunden,
dass eben nur ..., beziehungsweise der Flughafen muss eine Abschatzung dazu geben, was
erwartet er fur anfallende Kosten im kommenden Jahr und das dann halt in eine
Entgeltordnung umgiefRen, aber damit ist dann auch nach oben hin ein Rahmen gesetzt, den
man halt nicht willkiirlich Gberschreiten kann. Das ist halt, glaube ich, noch einmal ganz
wichtig sozusagen als Hinweis zu der Sache.

Senator Kerstan: Zu der Frage nach den Ordnungswidrigkeitsverfahren — ich habe ja schon
ausgefihrt, dass wir dort jetzt eine wesentliche striktere Regelung fallen. Bisher waren das
immer strikte Einzelfallbetrachtungen. Mittlerweile haben wir jetzt eine Regelung vereinbart,
wo, wenn ein bestimmter Schwellenwert von Verspatungen einer Flugverbindung anfallt,
dass wir dann, ich sage einmal, regelmaf3ig und vielleicht kettenmaRig
Ordnungswidrigkeitsverfahren automatisch einleiten. Das kann aber Frau Pieroh-Jouf3en
Ihnen noch einmal im Detail erlautern.

Frau Pieroh-Joufen: Ja, erst einmal noch einmal allgemein auf Ihre Frage eingegangen,
welches Gesetz zu andern ware. Das ist das Ordnungswidrigkeitengesetz. Dort ist
festgelegt, unter welchen Randbedingungen Ordnungswidrigkeiten eingeleitet werden
kénnen. Das ist ein Bundesgesetz. Was ich mir aber bei der Einleitung von den
Ordnungswidrigkeiten winschen wirde, ist zum einen, dass wir eine bessere Mdglichkeit
haben, an die Piloten zu kommen, und das Zweite ist, dass wir eine Pflicht einfihren, wenn
wir bei der bestehenden Verspatungsregelung bleiben, die Verspatungsgrinde innerhalb
weniger Werktage nach dieser Verspatung bei der Fluglarmschutzbeauftragten vorzutragen.
Und bei der jetzigen Regelung scheitert vieles daran, dass wir einfach die Piloten nicht
bekommen und dann nicht weiter ahnden kdnnen. Aber die Regelung, die Herr Kerstan eben
angesprochen hat, die jetzt Bestand hat und die auch schon im letzten Jahr teilweise
angewandt wurde, wenn auf einer Flugstrecke einen Monat mehr als 30 Prozent
Verspatungen sind, wird das Luftfahrtunternehmen dazu angeschrieben oder angefragt und
wenn sich dann die Verspatungshaufigkeit nicht reduziert, dann werden auf dieser Fluglinie
spatestens im dritten Monat in der GroRenordnung bei Verspatungen um 30 Prozent
Ordnungswidrigkeiten eingeleitet. Das ist aber meines Erachtens noch zu grof3ziigig
betrachtet. Das ist jetzt eine Regelung, fir die man Konsens auch gemeinsam mit dem
Flughafen und der Wirtschaftsbehdrde erzielen konnte, aber ich denke einmal, wir missen
mit den Sanktionierungen frither beginnen und nicht erst, wenn wir Gber drei Monate eine
Verspatungshaufigkeit von 30 Prozent haben. Also das hat schon zu einer erheblichen
Larmbelastung der Bevolkerung nach 23 Uhr gefiihrt, da missen wir noch nachscharfen und
auf engere Kriterien uns einigen. Aber, wie gesagt, die Diskussion zu dem Thema |auft, das
hatte Herr Kerstan ja eben auch angesprochen.

Dann vielleicht noch einmal zur Entgeltordnung. Da ist es auch so, dass es zu dem Thema
eine EU-Verordnung gibt. Und in der EU-Verordnung ist ganz klar geregelt, dass die Entgelte
kostendeckend sein miissen, dass sie kein UbermaR haben dirfen und auch keine
Bestrafungen beinhalten dirfen. Man darf Larmentgelte und Larmsteuerungsinstrumente in
gewisser Weise einbauen, aber es darf definitiv nicht in Richtung einer Bestrafung gehen.
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Und wenn hier diskutiert wird, wir wollen so lange Entgelte erhéhen, bis wir tatséchlich eine
steuernde Wirkung erreichen, ist es so, dass auch der Sachverstandigenrat fir
Umweltfragen sich schon dazu geaufert hat und gesagt hat, in der Regel haben
Entgelterh6hungen nicht die steuernde Wirkung, die man sich davon erhofft. Und von daher
ist sicherlich allein auf die Entgelte zu setzen, nicht die richtige und nicht die einzig
ausreichende Mdglichkeit, die Verspatungen zu reduzieren.

Und dann hatten Sie noch gefragt, Vermeidbarkeit und Unvermeidbarkeit. Da ist es
tatsachlich so, dass wir jetzt im Oktober bei einem Luftfahrtunternehmen sehr viele
Aufféalligkeiten mit Crewverspatungen hatten, sprich, da war die Crew nicht pinktlich da. Da
ist es zu Verspatungen gekommen und da werden wir jetzt auch noch einmal, haben wir jetzt
aktuell diese Woche entschieden, noch einmal sechs Ordnungswidrigkeitsverfahren
einleiten. Also es ist immer dann auch eine Einzelfallbetrachtung, was ist vermeidbar und
was ist nicht vermeidbar. Und ich bin der Meinung, wenn die Crew nicht da ist, ist das sehr
wohl vermeidbar. Da kann man anders planen oder muss Springer einbauen oder wie auch
immer.

Vorsitzende: Herr Dressel mit einer Nachfrage.

Abg. Dr. Andreas Dressel: Also wichtig ware, glaube ich, noch einmal, weil nattrlich wir
schon in dem 10- und 16-Punkte-Plan das Thema Entgelterhtéhung als eine Stellschraube ja
auch gemeinsam definiert hatten ... Und da frage ich mich, und das bezieht sich jetzt vor
allem auf die Frage auch des Verspatungszuschlags, wie will man denn da das
Kostendeckungsprinzip, was wir aus dem Gebuhrenrecht kennen, wie will man denn das da
anwenden. Ich meine, weil ... Wie will man daftir einen MaRRstab entwickeln? Ich glaube, die
CDU hatte vorhin gefragt, man muss eigentlich einmal auch als Gegenpunkt benennen, was
wilrde es dann kosten fir alle Beteiligten, wenn der Flieger, weil zu spét, nicht in Hamburg
landet, sondern in Hannover. Ware das ein zulassiges Kriterium oder gibt es andere, die fur
die GrolRenordnung oder Dimensionierung dieses Verspatungszuschlags ...? Das knipft ja
an die Nichteinhaltung einer Flughafenregelung an. Was wére denn da ein Mal3stab oder
eine mogliche Erhéhungsperspektive, die man da sonst haben kénnte? Das wirde ich
einmal gern auch noch einmal wissen. Vielleicht kann der Flughafen auch noch einmal
erlautern, weil ein Thema ja auch war, dass man die Pappenheimer, die man dann kennt, die
vielleicht haufiger einmal Verspatungen haben, dass der Flughafen auch noch einmal
darlegt, inwieweit er jetzt auch der Sache hinterhergegangen ist bei einzelnen Fliegern, mit
den Airlines Gesprache zu fithren, um zu sagen, wie kann auch der Flugplan so verandert
werden, denn das ist ja immer noch besser, als wenn wir nachher kassieren, wenn die ihre
Flugplane entsprechend @ndern. Vielleicht kann er auch das noch einmal erlautern.

Senator Kerstan: Vielleicht zuerst Frau Pieroh-Jouf3en.

Frau Pieroh-Joul3en: Also der Gesetzgeber sieht unterschiedliche Instrumente vor und die
Entgelte sind tatsachlich nicht dafir vorgesehen, irgendwelche Gewinnabschépfungen oder
Strafen zu machen. Daflr sieht das Ordnungswidrigkeitengesetz die sogenannte
Gewinnabschopfung oder Einziehung von Tatvorteilen, heil3t das im
Ordnungswidrigkeitengesetz, vor. Und da ware es einfach gut, wenn die Grundlage
geschaffen wird, dass der Fluglarmschutzbeauftragten die Piloten und die Griinde zeitnah
genannt werden mussen. Und das, denke ich einmal, misste in Hamburg auch machbar
sein. Das konnte man ja zum Beispiel in die bestehende Verspéatungsregelung mit
reinformulieren als Anderung des Luftfahrthandbuchs. Das ist ja sicherlich mit wenig
Aufwand maoglich.

(Dr. Andreas Dressel: Oder auch in das Gesetz, was wir flr Sie geschaffen haben?)

— Bitte?
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Dr. Andreas Dressel: Kann das auch in das Gesetz, was wir flr Sie geschaffen haben?

Frau Pieroh-JoufRen: Nein, es gibt ja das Luftfahrthandbuch und im Luftfahrthandbuch ist
die Verspatungsregelung drin. Und die kdnnte man ja zum Beispiel um eine Formulierung

erganzen, dass man sagt, der Fluglarmschutzbeauftragten sind die Griinde bis zum dritten
Werktag zu nennen und der Pilot ist zu nennen.

Senator Kerstan: Die Frage zum Flughafen — Staatsrat Rieckhof.

Staatsrat Rieckhof: Ich wiirde gern noch einmal etwas zu dem Charakter der Verspétungen
und auch zu den OWi-Verfahren sagen. Der Senator hat ja gesagt, es sind noch nicht alle
Haltungen konsentiert im Senat, deswegen will ich dazu auch nichts weiter sagen. Ich wirde
aber gern noch einmal etwas zu dem Thema Tagesrotation, das ja eine Rolle gespielt hat,
sagen. Das Wesen von Verzdgerungen in der Tagesrotation besteht darin, dass sie,
jedenfalls im Wesentlichen, unvorhersehbar sind, das wird ja durchaus bestritten, aber wenn
wir Wetterlagen ansehen oder wenn wir Abwicklungsschwierigkeiten sehen, wenn wir
Sperrungen des Luftraums ansehen, dann sind das alles nachvollziehbar und im Rahmen
von OWi-Verfahren sicherlich auch zu begriindende Argumente, die dann im freundlichen
Dialog zwischen der Fluglarmschutzbeauftragten und den Airlines entsprechend vielleicht
auch vor Gericht ausgetragen werden missen. Und dann wird man sehen, wie man mit
diesen Zahlen dann tatséchlich und mit den einzelnen Vorféallen umgeht.

Ich will einmal ein Beispiel nennen. Wir hatten — das ist jetzt nicht Tagesrotation, doch es hat
auch Auswirkungen auf die Tagesrotation gehabt —, dieser Herr aus Albanien, der sich aus
dem Abschiebegewahrsam verabschiedet hat, hat, wenn ich es richtig sehe, fiir zwolf oder
so Verspatungen in diesem Raum gesorgt. Das ist etwas, was sicherlich nicht einplanbar war
und insofern mit einem Ordnungswidrigkeitsverfahren wahrscheinlich ja nicht belegt werden
kann.

Das sind alles Themen, die deutlich machen, und das will ich ja nur illustrieren, die deutlich
machen, wie kompliziert dieses Thema ist und wie schwierig es ist, zu sagen, wir werden
jetzt einmal eben, was ich sowieso fur eher unrealistisch halte, das OWi-Gesetz auf
Bundesebene einmal ruckzuck veréndern. Die Verspatungsregelung, das ist mir auch noch
einmal wichtig zu sagen, ist Bestandteil der Betriebsgenehmigung des Flughafens. Und die
Verspatungsregelung ist, da die Betriebsgenehmigung ja — vor, ich weil3 gar nicht, wie vielen
Jahren — 1998 erteilt worden ist, gibt es jedenfalls keinen Hinweis darauf, dass die Regelung
der Betriebs- und Verspatungszeiten am Flughafen im Zeitpunkt ihrer Erteilung rechtswidrig
gewesen ist. Das heif3t, der Flughafen arbeitet auf einer, das wird sicherlich auch noch
anders diskutiert von dem einen oder anderen erweitert, aber das ist bisher nicht bestritten,
auf einer abgesicherten rechtlichen Basis. Und ein Eingriff in die Rechte Dritter — und das ist
in diesem Fall der Flughafen — ist jedenfalls nicht so ohne weiteres, um es einmal freundlich
auszudricken, zu machen.

Wenn es einen Eingriff in die Betriebsgenehmigung geben sollte, selbst wenn der Senat
meinen wirde, es sollte das geben, dann hétte die zustandige Behorde, die erst einmal
zustandig ist, das ist dann die BWVI, eine Abwagung aller betroffenen Rechte und Belange
vorzunehmen. Aller. Dazu gehoren natirlich die LA&rmschutzinteressen, das ist véllig klar,
dazu gehdren aber auch die Belange von Passagieren, als von Fluggasten, dazu gehéren
die Belange von Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmern und dazu gehdéren auch die Belange
der Fluggesellschaften. Und auch das ist ein Thema, bei dem ich nur davor warnen kann,
das jetzt irgendwie leichtfertig in die eine oder andere Richtung zu beantworten. Jetzt wiirde
ich Frau Dr. Tjardes oder Herrn Eggenschwiler das Wort (...)

Frau Dr. Tjardes: Vielleicht kann ich noch ganz kurz ergénzen. Es kam noch einmal die
Nachfrage, wie kann man eigentlich sozusagen dann das bei der Entgeltordnung darstellen,
dass die Larmzuschlage um diesen sehr deutlichen Anteil gesteigert werden und das mit
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Kosten hinterlegen. Also es ist nicht so, dass jeder einzelne Bestandteil der Entgelte mit
Kosten gegengerechnet wird, sondern es ist so, dass man eine Gesamtkostenrechnung
aufstellen muss und dann das, was sich danach sozusagen als Gesamtkostensatz ergibt.
Das kann man dann wiederum auf verschiedene Entgeltbereiche unterteilen, um damit dann
eben auch Steuerungswirkung zu erzielen, das heifdt, einen Schwerpunkt darauf zu setzen,
Larmzuschlage besonders hoch anzusetzen, dann missen halt andere Entgelte
dementsprechend niedriger angesetzt werden. Und dementsprechend kann man an anderer
Stelle weniger steuern, sprich, wo soll das Flugzeug parken, was wollen wir férdern,
Pierposition oder Auf3enposition. Also insoweit, das ist dann halt auch Gestaltungsspielraum
des Flughafens mit, wie er das halt im Einzelnen in der Entgeltordnung festlegen mdchte.
Aber ich gebe weiter an Herrn Eggenschwiler.

Herr Eggenschwiler: Ja, darf ich kurz einmal einleitend auch einmal klarmachen, dass es
auch nicht das Interesse des Flughafens ist, dass wir diese Verspatungssituation so haben,
wie wir sie in diesem Jahr jetzt haben. Es ist das auch nicht der Airlines. Also ich mdchte hier
auch vielleicht den Eindruck etwas relativieren, dass das nicht unseres und auch das der
Airlines ist, noch das des Passagiers, Uber den reden wir ja, sondern dass wir auch sehr
stark daran interessiert sind, dass die Situation sich verbessert.

Ich will vielleicht kurz auf das Thema Entgelte eingehen. Das ist richtig, was alles gesagt
wurde flrs Vorgehen. Wir mussten also, um diesen Entgeltantrag zu machen, letztendlich
sehr ausfihrlich unsere Kostenpaositionen darlegen, weil die Airlines, da wird ein ..., da gibt
es einen sogenannten Nutzerausschuss, wo das besprochen wird, die hinterfragen natdrlich
samtliche Zahlen und alles, was da vorgelegt wird, weil sie, auch verstandlich, méglichst
keine Erh6hungen wollen. Das haben wir, glaube ich, sehr, sehr griindlich gemacht und das
auch so gemacht, dass die Zahlen auch gerichtsfest sind und ich gehe auch davon aus, dass
sie das bleiben werden. Wir haben im Rahmen dieser Erhéhung dann aber entschieden,
dass wir die gesamte Erhéhung, also den gesamten Betrag haben wir nur zum Thema Larm
gemacht. Wir haben eine Verdoppelung der Larmzuschlage, die sind Teil dieser
Entgeltordnung. Das ist der eine Teil. Also auf sdmtlichen Fligen sind die Larmzuschlage
verdoppelt worden und wir haben zusatzlich, das ist auch schon angesprochen worden, die
Zuschlage fur Landungen nach 23 Uhr im Viertelstundentakt auch noch einmal ganz, ganz
deutlich erhdht. Und davon gehe ich schon aus, dass die Airlines dann ihre Rechnungen
machen, wenn ein Flug regelméRig so spat kommt. Das geht an die Wirtschaftlichkeit dieses
Fluges. Das wird nicht in der nachsten Woche entschieden, sondern das geht ja wie bei
grof3en Unternehmen tblich dann irgendwo ins Kontor und dann kommen die Abrechnungen
und die Frage, was war da los.

Das Zweite, die Punktlichkeitsoffensive und unsere Bemuihungen, wir haben dort eigentlich
mit der PUnktlichkeitsoffensive eine Basis geschaffen, wo wir jetzt ganz strukturiert mit den
Airlines reden. Die Airlines haben damit auch zugestimmt, dass sie Daten zur Verfiigung
stellen, dass sie das auch mitgehen. Da unterstitzen wir auch Frau Pieroh-Jou3en ganz,
ganz intensiv mit diesen Gesprachen. Und wir sind jetzt auch dabei, dass wir mit den Airlines
einzeln sprechen Uber die Moglichkeiten, ob sie dann eben Flige nicht vorziehen kdnnen.
Wenn Sie einmal heute den Flugplan sehen, dann sind zwischen 22.30 Uhr und 23 Uhr
geplant im Moment etwa vier Flige. Alles andere ist vor 22.30 Uhr geplant. Also auch da
sieht man schon, die Airlines nehmen das Thema schon ernst. Sie haben aber umgekehrt
auch das Thema, dass sie ihre Maschinen natirlich effizient im gesamten Netz einsetzen
missen, denn da gibt es nicht nur den Standort Hamburg, und da geht es schon darum,
dass sie das auch ausgewogen tun und den Standort Hamburg bertcksichtigen. Das lauft
gerade jetzt im Moment, wenn Sie heute die Slot-Konferenzen sehen, wo diese Slots
weltweit letztendlich verhandelt werden zwischen den Flughé&fen und den Airlines und wo der
Flugplankoordinator dann letztendlich die Zusammenfihrung dieser Anfragen und Winsche
macht. Das lauft. Und dort versuchen wir, wo immer wir sehen, dass die in diese Zeiten
hineingehen, Druck auszutiben, dass sie das sich hinterfragen und dann auf die Situation in
Hamburg hinweisen. Das ist nicht immer einfach, das ist auch so, weil, die Airlines haben
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eine Vielzahl von Flughafen mit zum Teil ahnlichen Anforderungen, mit zum Teil auch
Komplikationen, dass die Flughafen voll sind. Also wenn Sie in Frankfurt einen Slot wollen,
ist es ganz, ganz schwierig. Wenn Sie an einem kleinen Flughafen das wollen, geht das
einfacher. Also das sind alles Themen, die die Airlines auch alle mit abwagen muissen und
ich glaube, das ist vielleicht auch zum Thema Expertenanhdrung einmal interessant, das aus
einer Airlinesicht einmal darstellen zu lassen, wie komplex das ist, und aber auch zu sehen,
wie bemiiht die Airlines sind, eben auch puinktlich zu fliegen. Das ist ja Teil ihres Produktes
und Teil ihrer Qualitat, die sie anbieten. Und immer zu spét zu sein, das freut die auch nicht.

Vorsitzende: Gut, das war es zu der Beantwortung. Herr Jersch ist der Nachste bei mir auf
der Rednerliste.

Abg. Stephan Jersch: Danke schon, Frau Vorsitzende. Also ich bin ein bisschen sprachlos,
weil, nachdem ich jetzt die Entgeltregelungen und ihre nicht steuernden Wirkungen zur
Kenntnis nehmen musste und ich mich eigentlich immer in einem anscheinend virtuellen
Auffassungsmissversténdnis befunden habe, dass eine Fluggesellschaft letztendlich nichts
anderes ist als ein Busunternehmen, das eine dritte Dimension benutzt. Und wenn ich das
miteinander vergleiche, dann strduben sich mir die Haare, wie hier vorgegangen wird. Es
wirde mich wirklich interessieren, ob die Stadt mit mir als Autofahrer in dem Fall die Entgelte
denn einmal absprechen wirde und wir uns dann auf einen gemeinsamen Konsens einigen
konnten, sodass da nichts weiter Sache ist.

Infolgedessen wére jetzt meine erste Frage, die erst einmal an den Senat geht beziiglich
gesetzlicher Anderungen, die auf Bundesebene notwendig waren, ob der Senat denn dort in
dieser Legislaturperiode schon einmal tatig geworden ist, welche Initiativen es gegeben hat
beziehungsweise ob der Vorgangersenat 2011 bis 2015 in dieser Frage schon einmal
unterwegs gewesen ist, um entsprechende Gesetzesanderungen zu initiieren.

Dann wirde mich noch einmal interessieren, in den SKAs fallt das ja teilweise unter
Geschaftsgeheimnis der Flughafen AG, Neueinrichtung von Flugstrecken und
Subventionierung dieser, die ja nun passiert, ist diese Subvention von der Einhaltung der
Regelungen des Flughafens und der Stadt abhéangig. Oder wird diese Subvention ohne
jedwede Einhaltung gewahrt? Sprich, wenn ich eine subventionierte neue Flugstrecke in
Hamburg einrichte und fiir ein Jahr dort die Subventionen, die Férderungen der Stadt oder
der Flughafen AG bekomme und ich mit dieser Fluglinie regelhaft nach 23 Uhr einfliege, hat
das Auswirkungen auf die Subventionen oder nehme ich die sozusagen als Kleinprofit dann
oder kalkulierten Profit mit? Das wiirde mich schlicht und ergreifend einmal interessieren,
weil, fir mich sind die Subventionen, die solchen Fluglinien zugebilligt werden, auch
steuerungswirksam.

Dann mdéchte ich auf Herrn Eggenschwiler gern noch zwei Bemerkungen loswerden. Also
das eine ist, dass die Airlines sich bemihen, pinktlich zu sein, wenn das in einem
Arbeitszeugnis steht, dann durfte es mit der Neuanstellung ganz schwierig werden. Der
Ernst, den Sie da sehen, also, der Ernst ist fir mich allerhéchstens der Vorname eines der
Beteiligten, aber nichts, was wirklich in diesem Prozess stattfindet.

Zum Bericht selbst. Auf Seite 9 des Berichtes steht dort im zweiten Absatz der Satz: "Vor
dem Hintergrund zahlreicher Unwetter, einem vollen Luftraum Uber Europa und Streiks
standen alle beteiligten Fluggesellschaften im letzten Jahr ..." und so weiter und so fort. Ist
das auch zu beziffern, wie grof3 der Anteil hier entsprechend war, um das einmal
einzuordnen, weil, mit Sicherheit hat es diese Ereignisse gegeben, aber ich kann jetzt nicht
einschatzen, inwieweit das denn wirklich seine Auswirkungen hatte. Und zuséatzlich wiirde
mich dazu dann auch noch einmal interessieren, wenn es dort Umlaufverspétungen gibt
wegen solcher Ereignisse, welche dieser Fluggesellschaften ist in der Lage, auf diesem
Streckenumlauf genau das Gleiche zu tun, was zum Beispiel die VHH mit ihren Bussen
macht, sie schickt eine Verstarkerlinie, die den ausgefallenen und viel zu spaten Bus dann
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ersetzt. Von Air Berlin weil ich ja, dass sie nicht in der Lage waren, ihre in Mallorca
stehenden Flugzeuge zur Aufholung der Verspatungen einzusetzen.

Und dann wirde mich noch einmal zu Punkt 11 des Berichtes, dort geht es um die Funktion
der/des Fluglarmschutzbeauftragten, interessieren ... Die Bemerkung zu Punkt 11 besteht
aus einem einzigen Satz: "Die Burgerschaft hat das Fluglarmschutzbeauftragtengesetz am
29. Juni 2016 beschlossen. Es trat am 13. Juli 2016 in Kraft." Sorry, es sind zwei Satze. Sind
die Punkte, die davor aufgefuihrt worden sind, was damit zu leisten ist, denn jetzt eigentlich
erfullt? Von Herrn Dr. Dressel habe ich ja gehort, dass Sie, Frau Pieroh-Jouf3en ein Schwert
in die Hand bekommen haben, das mich, angesichts der Wirkung, eher an eine Nagelfeile
erinnertund ...

(Zuruf: ... daraus ein Schwert machen.)

— Nagelfeilen zu Schwertern, das ware einmal etwas ganz Neues. Ich glaube, da muss noch
— wie heildt es bei der SPD immer so schén — nachjustiert werden.

Das waren, glaube ich, im Gro3en und Ganzen meine Fragen. Ja, ach, eine Frage hatte ich
schon, weil ich dort immer einmal wieder Beschwerden bekomme zu Fluglarm. Und zwar
geht es da um den Fluglarm, den Kleinflugzeuge und Hubschrauber tber der Innenstadt,
insbesondere touristischer Weise, dann verursachen. Der wird ja so gar nicht verfolgt.
Beabsichtigt die Behorde nicht, diese Emissionen an Larm, die ja durchaus signifikant sind,
wie ich finde, nicht auch noch einmal zu tiberwachen und das entsprechend aufzunehmen?
Ich denke mir, das hatten die Bewohnerinnen und Bewohner in der Gegend auch verdient.

Vorsitzende: Herr Senator, eine ganze Reihe von Fragen.

Senator Kerstan: Vielleicht ... Also ich wirde jetzt selbst die Frage zu dem Gesetz
beantworten. Wir sind ja Exekutive und Sie sind die erste Gewalt, die der Gesetzgeber. Also
inwieweit Ihr Gesetz jetzt die gewlinschte Funktion erfillt oder nicht, kdnnen Sie jetzt
schlecht den Senat fragen, das missen Sie als Gesetzgeber schon selbst beurteilen. Und
die anderen Fragen wirde ich jetzt erst einmal an Herrn Staatsrat Rieckhof weitergeben.

Staatsrat Rieckhof: Wir versuchen uns da einmal so durchzuhangeln. Ich bin mir nicht
sicher, ob ich alle Fragen mitbekommen habe. Dann missen wir noch einmal im Einzelnen
dazu reden.

Thema Entgelte und was kann man tun, um das zu regeln. Es gibt, ich weil3 jetzt nicht
genau, wie sie heil3t, es gibt eine europdische Richtlinie — eine europdische Richtlinie —, die
diese Verfahren und diese Entgelte regelt, und die ist fir uns verbindlich. Naturlich ist seit
2011 da keine Anderung vorgenommen worden, denn das wére, selbst wenn man es wollte,
ein sehr aufwendiges und schwieriges Verfahren. Das ware so, als wiirde man
Naturschutzthemen tber EU-Themen neu regeln wollen. Das durfte auch ziemlich
aussichtslos sein. Wir werden mit dem Rechtsrahmen, wie auch immer man dazu steht,
leben missen. Das ist europaisches Recht, das die Mitgliedstaaten im Laufe der Jahre sich
gegeben haben.

Das Thema Subventionen. Was es gibt, ist flughafenseitig ein Anreizsystem fiir neue
Verbindungen. Der Flughafen selbst wird, auch das muss man ja vielleicht noch einmal
ausdricklich sagen, von der Stadt nicht subventioniert, er ist dann Zuwendungsempfanger
und erhéalt keine 6ffentlichen Mittel, im Gegenteil, er stellt dem Haushalt, der HGV namlich
offentliche Mittel zur Verfigung, um offentliche Unternehmen, die nicht profitabel sind —
davon gibt es ja eine ganze Reihe — zu finanzieren. Insofern hat der Senat ein Interesse und
die Finanzbehotrde, wo das dann entsprechend aufgehangt ist, natirlich auch ein Interesse,
dass diese Gesellschaft dann auch langfristig Geld verdient. Das muss man an dieser Stelle
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vielleicht auch noch einmal sagen, sonst wirde der Finanzsenator das sicherlich sehr
intensiv noch einmal erlautern.

Die Anreizsysteme im Flughafen selbst, da sollte der Flughafen etwas zu sagen. Ich kann
nur dazu sagen, die Stadt hat, jedenfalls spreche ich in diesem Fall fir unsere Behdérde, ein
Interesse, dass wir eine hohe Konnektivitat haben, das heil3t, dass wir viele Verbindungen
haben. Unser Problem als Hamburger Flughafen, der eben ein Hub ist, nein, kein Hub ist,
Entschuldigung, der kein Hub ist, hat nattrlich immer die Herausforderung, dass er sich um
attraktive Destinationen kimmern muss, wie zum Beispiel jetzt die Fluglinie nach Nantes, die
eroffnet worden ist. Ganz wunderbar fir den Standort, nicht nur flr Touristen, sondern zum
Beispiel auch fir viele Mitarbeiter in Luft- und Raumfahrtindustrie, die hier auch
entsprechende Méglichkeiten brauchen.

Ich mdchte also ausdricklich sagen, es geht nicht darum, zu verhindern, dass wir gute
Verbindungen haben, sondern wir bemiihen uns ganz im Gegenteil darum und der Flughafen
wird dazu auch aufgefordert, die Verbindungen, die es gibt, zu verbessern, ihre Anzahl zu
erhdhen und in diese Richtung dann nattirlich auch Standort- und Wirtschaftspolitik zu
betreiben, aber auch im Interesse der Menschen, die den Flughafen nutzen, die hier zu
einem ganz grof3en Teil auch Touristen sind ... Und dass hier 16 Millionen Menschen in
diesem Jahr das so gesehen haben, ist ja auch ein Zeichen dafir, dass diese Politik
funktioniert. Allerdings haben wir natirlich ein Interesse, dass dies in geregelten
Betriebszeiten stattfindet und nicht auf3erhalb. Insofern ist das kein Widerspruch. Aber was
die normalen Betriebszeiten angeht, mochten wir nicht weniger, sondern wir mdchten
eindeutig mehr Konnektivitat. Und wenn dies ein geeignetes Instrument im Rahmen der
Politik der Flughafengesellschaft ist, dann ist es wunderbar und vom Senat so gewollt.

Was das Thema Kleinflugzeuge, Hubschrauber angeht, die einen ja auch schon einmal
nerven kénnen, das will ich ja auch nicht ..., wie friiher dieses Wasserflugzeug, da erinnere
ich mich noch, aber das zahlt jetzt auch zur Freiheit des Luftraums. Soweit da die Vorgaben
eingehalten werden, kann man da fliegen. Man muss sie nur einhalten. Genaueres
Rechtliches kann sicherlich Frau Dr. Tjardes sagen oder der Flughafen selbst. Wobei, daftr
ist er nicht zustandig, fur das (...).

Herr Eggenschwiler: Ja, deshalb bemiihe ich mich auch nicht um eine Antwort, Herr
Jersch, aber ich bemiihe mich, Ihnen richtig zu antworten. Wir haben keine Subventionen.
Das, finde ich, ist rechtlich ein anderer Tatbestand. Was wir machen, sind Unterstitzungen
oder Anreizsysteme, die wir auf zwei Wegen haben. Das eine ist, fur Langstrecke oder fur
neue Strecken gibt es Rabatte auf die Entgelte, nicht auf die Larmentgelte. Das ist auch
zeitlich befristet, das geht tber zwei Jahre. Und das andere ist fir neue Strecken. Insofern
auch das Wachstumsanreizmodell, wo wir auch nur echtes Wachstum anreizen, also

nicht ..., wir rechnen keine Kannibalisierungen dazu, sondern die werden rausgenommen.
Und auch das ist fur die Airlines zeitlich beschrankt. Also das ... Und das geht alles im
Rahmen auch der europaischen Gesetzregelung, wie wir das tun.

Ich will vielleicht zum Thema lhres Verstarkers einmal kurz etwas sagen, dass es sehr darauf
ankommt, von welcher Airline und wo Sie reden, dass eine Lufthansa in Frankfurt die eine
oder andere Maschine hat, die als Ersatz dasteht, die einmal einspringen kann, ist sicher
richtig. Die haben auch 600 Maschinen und die kbnnen dann einmal. Aber Sie kénnen nicht
davon ausgehen, dass jede Airline, die in Hamburg da einmal ein technisches Problem hat
oder eine Crew, die krank ist, einen Ersatz schicken muss, dass die dann einfach den
Verstarker so schnell schicken, wie das ein Busbetrieb kann. Also da ist schon ein gewisser
Unterschied, obwohl sie sich da auch bemihen. Wenn das mdéglich ist, tun Sie das auch und
bis hin zu, dass sie auch noch Fliige streichen. Also das ist dann fir den Passagier
unangenehm, aber auch das geschieht dann einmal.

Vorsitzende: Das waren alle Fragen von Herrn Jersch?
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Abg. Stephan Jersch: Aber nicht alle. Also da fehlten mir jetzt die Antworten nach dem
schlechten Wetter, insbesondere, da fehlte mir die Antwort, ob jetzt der Punkt 11, Funktion
des/der Fluglarmschutzbeauftragten, die zwei Antwortsatze, die nichts dartiber aussagen, ob
die anderen Unterpunkte a) bis g) denn damit jetzt erfillt sind im Sinne dieses Berichtes.
Und dann stelle ich die Nachfrage, die ich aufgrund der Antwort des Herrn Senators hatte,
direkt noch einmal. Ja, das sehe ich durchaus ein, dass es da geteilte Rollen zwischen dem
Senat und der Burgerschaft gibt, aber ich weil3 ja nun, dass durchaus auch der Senat in der
Lage ist, Gesetzesbedarf an die ihn tragenden Fraktionen weiterzuleiten und gehe also
implizit jetzt davon aus, dass das nicht passiert ist und hier senatsseitig noch kein Bedarf
gesehen wurde.

Vorsitzende: Der Senat noch einmal bitte.

Senator Kerstan: Also zum Gesetz habe ich geantwortet und zum Wetter Frau Pieroh-
Jouf3en.

Frau Pieroh-Jouf3en: Ja, bei den unvermeidbaren Verspatungen ist Wetter gerade ein
Punkt, den wir in der Regel akzeptieren. Das wird auch noch einmal nachgeprift soweit das
moglich ist. Wenn, wie es eben schon angedeutet wurde, wir nach sechs Wochen den Grund
kriegen der Verspatung, ist es tatsachlich dann nicht mehr méglich, zu prifen. Aber da, wo
es mdoglich ist, wenn wir in entsprechendem Zeitfenster die Verspatungsgrinde bekommen,
prufen wir das. Und Wetter ist tatsachlich ein Grund, der diesen Sommer sehr haufig
Verspatungen ausgeltst hat.

Abg. Stephan Jersch: Und die Punkte a) bis g), sind sie jetzt erflllt?

Frau Pieroh-Jouf3en: Also bei der Umsetzung des Fluglarmschutzgesetzes, Umsetzung des
Punktes 11 sind die Punkte erfillt. Man konnte aber das Gesetz nur im Rahmen dessen
formulieren, was landesrechtlich mdglich ist. Wir hatten uns einige umfangreichere
Umsetzungen oder Formulierungen gewlnscht, aber ich hatte mir zum Beispiel gern eine
Auskunftspflicht der DFS und des Flughafens innerhalb des Gesetzes gewiinscht, das ist
aber leider landesrechtlich nicht moéglich, zu regeln.

Abg. Stephan Jersch: Danke.

Vorsitzende: Gut. Jetzt alle Fragen beantwortet? Dann habe ich Herrn Seelmaecker auf der
Rednerliste.

Abg. Richard Seelmaecker: Ja, vielen Dank, Frau Vorsitzende. Lieber Andreas Dressel,
freut mich, dass ich hier vernehme, dass der Senat in seiner Antwortfind... oder
beziehungsweise in seiner Positionsfindung auch noch nicht abgeschlossen ist, also das,
was wir hier diskutieren, das ist im Senat ja offenbar auch der Fall. Das ist auch gut und
richtig. Es gibt ja viele Punkte, die es da zu ertértern gibt.

Herr Senator Kerstan, in Bezug auf das Verhaltnis zwischen Legislative und Exekutive geben
ich Ihnen dem Grundsatz nach vollig recht, auf der anderen Seite, wenn wir schon ein
Gesetz machen, dann muss es ja auch die Exekutive umsetzen und da bin ich jetzt bei
diesem Ordnungswidrigkeitsverfahren. Wenn Ordnungswidrigkeitsverfahren, dann richtig, ist
meine Auffassung — wenn, dann muss man es ordentlich machen, man soll nicht immer mit
einer ordnungspolitischen Keule kommen, aber wenn man sie hat, dann soll man sie
ordentlich nutzen. Und da sehe ich offenbar hier groRe Probleme. Sie sprachen an, dass die
individuelle Verantwortung des Piloten gegeben ist in Bezug auf diese Ordnungswidrigkeiten.
Das halte ich auch fir gar nicht verkehrt, da wiirde ich also nicht sagen, der arme Pilot,
sondern das ist ganz verniinftig, das kennen wir in anderen Rechtsbereichen letztlich auch.
Das ist im Verkehrsgewerbe genauso, also der Busfiihrer von irgendwelchen
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Personenbefdrderungen beispielsweise tragt die Verantwortung genauso wie der
Frachtfuhrer eines Lkw. Das ist auch verninftig, solange er sich Rahmen des rechtlich
Notwendigen bewegt, kann er dann entsprechend auch handeln. Und die Fluggesellschaft
muss sich sozusagen dann als Reflex daran halten. Das halte ich also fur sehr gut. Wenn
Sie also diesbezliglich noch mehr Mittel brauchen, um das aufzuklaren, dann verstehe ich
das, damit Sie den Namen des Piloten und damit des Verantwortlichen bekommen. Das ist
vollig in Ordnung. Da frage ich mich nur zum pragmatischen Jetzt, was wir hier haben,
warum wird es nicht so gehandhabt vonseiten der Exekutive, dass dort Aufklarung betrieben
wird, entweder dass einmal ein Mitarbeiter sich da hinstellt und sagt, so, jetzt kommen die
verspateten Maschinen, jetzt gehe ich einmal rein in die Maschine und sage, guten Tag, ich
hatte gern einmal lhre Ausweisdokumente und lhren Namen und ich stelle das einmal fest.
Das ist das eine. Das Zweite, wenn das jetzt zur Unzeit ist, weil das ja abends ist und nicht
jeder aus der Behotrde gern noch um 23 Uhr am Flughafen steht, das kénnte ich ja auch
noch verstehen, dann sage ich mir, ist es vielleicht mit der Amtshilfe der Polizei mdglich. Ist
ja nicht nur Bundespolizei meines Wissens am Flughafen, sondern auch die Landespolizei.
Die kdnnte dann auch einfach die Personalien feststellen und dann kénnte man dort
zumindest, was das Ordnungswidrigkeitsverfahren angeht, etwas vorwartsschreiten. Das
fande ich ganz schon.

Ich muss auch sagen, wenn ich das in einen Vergleich setze zu dem, was wir hier als
Hansestadt durch Verkehrsordnungswidrigkeiten vereinnahmen beispielsweise und dann
das einmal in Vergleich setzen zu diesem, ich sage einmal viel, aus meiner Sicht jedenfalls
viel gravierenderen Verstol3en, dann muss ich sagen, dann sehe ich da ein Missverhdltnis,
was wir auf jeden Fall abstellen sollten. Und dann sehe ich ja auch die Mittel, die wir haben,
die gegebenenfalls gesetzlich angepasst werden miissen. Aber beim Verkehr habe ich es
so, dass bei jeder Autovermietung oder bei jedem Unternehmen, auf das ein Kraftfahrzeug
zugelassen ist, im Zweifelsfalle, wenn einmal der Einwand kommt, der Fahrer war ein
anderer auf gut Deutsch, dann gibt es eine Fahrtenbuchanordnung. So, und das muss auch
in diesem Rechtsbereich zumindest moglich werden. Und insofern hére ich dann auch gern
oder hore heute gern und mit Interesse lhre Schwierigkeiten, die Sie in der Praxis haben. Die
wollen wir als Gesetzgeber dann auch gern aufnehmen und gegebenenfalls abstellen. Und
fur einen Gesetzentwurf des Senats sind wir auch immer dankbar. Da gibt es ja einige ganz
dringliche Geschichten. Also wenn es dann einmal ganz eilig ist, dann sind wir an solcher
Stelle auch immer parat, um das zlgig zu machen. — Vielen Dank.

Vorsitzende: Da habe ich jetzt keine Fragen gehort?
(Abg. Richard Seelmaecker: (...) zu oft das OWi-Verfahren.)
— Doch, das ist richtig. Herr Senator.

Senator Kerstan: Ja, das beantworten wir gern, Herr Seelmaecker, well, in der Tat finden
solche Dinge, die Sie einfordern, statt. Das kann Frau Pieroh-Jouf3en lhnen erklaren.

Frau Pieroh-JoufRen: Ja, wir hatten ja eben davon gesprochen, dass wir auf einigen
Fluglinien, auf den sehr hohe Verspatungsquoten stattfinden, BuRgeldverfahren einleiten.
Und in dem Bereich ist es so, dass wir sehr erfolgreich mit der Luftaufsicht der BWVI
zusammenarbeiten. Dort gibt es eine Bereitschaft, die bis, ich glaube, 11 oder 12 Uhr
abends am Flughafen ist. Und dann rufen wir aus unserer Bereitschaft dort an und bitten, fur
bestimmte Fliige, wenn man schon sieht, dass sie verspatet sind, den Piloten aufzunehmen.
Und das funktioniert auch sehr gut. Das funktioniert aber nur in Mal3en, da haben jetzt keine
zehn Leute abends Dienst, sondern das ist in der Regel einer, oder zwei. Aber wenn wir jetzt
an einem Abend zehn Verspéatungen haben, dann kdnnen die nicht in alle zehn Flugzeuge
ins Cockpit gehen und den Piloten ausfindig machen. Ich hatte das auch schon einmal, da
waren einen Abend zwei Flieger, die verspatet waren, wo ich gebeten habe, den Piloten
aufzunehmen, und dann rief der Herr aus der Luftaufsicht wieder an, bei welchem Flugzeug
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ist es denn jetzt dringender, wo soll ich denn jetzt den Piloten aufnehmen. Also das ist in
Mafl3en moglich, aber bei der Vielzahl der Verspatungen, die wir haben, ist es generell im
Moment nicht leistbar.

Und Ihre Anregung mit der Polizei ist spannend, hat aber den Nachteil, dass er rechtlich
nicht moglich ist, denn die Flugzeuge, der Flughafen stellen einen Sicherheitsbereich dar
und in diesen Sicherheitsbereich diurfen nur bestimmte Personen Zugang haben. Da kann
auch, denke ich einmal, so, wie ich es einschatze, nicht jeder Polizist dort hingeschickt
werden, Personen aufnehmen. Also im Einzelfall stellt sich das ein bisschen problematischer
dar.

Vorsitzende: Gut. Die Fragen sind beantwortet. Frau Dr. Schaal bitte.

Abg. Dr. Monika Schaal: Ja, es dreht sich ja immer um dasselbe und dann nattrlich auch
deswegen, weil wir es auch als sehr bitter empfinden, dass das, was wir hier beschlossen
haben, sich letztlich als nicht durchsetzbar oder umsetzbar erweist. Insofern mochte ich ganz
gern noch einmal aufnehmen, was Frau Pieroh-JouR3en uns empfohlen hat, namlich die Art
und Weise, wie BuRgelder verhangt werden, in die Verspatungsregelung hineinzuschreiben.
Das haben Sie ja sozusagen als Tipp gegeben, um BuR3gelder durchzusetzen, ohne dass
man jetzt erst auf eine Regelung auf Bundesebene warten muss, um das OWi-Gesetz zu
andern.

Nun steht aber in der Drucksache ja auch drin im Zusammenhang mit der Durchsetzbarkeit
von BuRgeldbescheiden, das sei ja nicht abschlieBend geklart, da haben wir jetzt langlich
driiber geredet. Da wird aber der Hinweis gegeben, da ist eine Klage anhéangig. Jetzt ist die
Frage, gegen welchen Tatbestand richtet sich das und lauern hier moglicherweise noch
weitere Aspekte, die wir noch nicht sehen, die also eine erneute Umsetzbarkeit oder
Durchsetzbarkeit von BuRgeldern behindern. Kénnen Sie das noch einmal erklaren? Und
was musste man dann noch machen?

Ich wollte jetzt noch einmal in der Drucksache selbst dann etwas zurtickgehen, da geht es
auch um die Abschopfung der erlangten Vorteile durch die ..., ja, den Bruch der
Nachtflugbeschrankung. Da wird ja ausgefiihrt, dass diese Vorgehensweise der
Abschoépfung des erlangten Vorteils durch die Fluglarmschutzbeauftragte fortgesetzt wird.
Jetzt ware meine Frage, hat es denn Félle gegeben. Wie viele Falle haben Sie denn
sozusagen tatsachlich hier an Abschépfung vornehmen kénnen? Und, ja, das wollte ich gern
wissen. Und dann auch die Frage hier des ..., aber das haben wir ja eigentlich diskutiert. Ich
will vielleicht sicherheitshalber noch einmal fragen. Hier steht ja auch, dass auch
Ordnungswidrigkeitsverfahren eingeleitet werden, wenn An- und Abflug als nicht
unvermeidbar sich herausgestellt haben. Das heil3t also mit anderen Worten als vermeidbar.
Wie viele Falle hat es denn da gegeben, wo Sie dann erfolgreich waren?

In der Drucksache ist weiter unter Punkt 8 darauf hingewiesen, dass es um eine Neuauflage
eines weiteren Larmschutzprogramms geht, es wird darauf hingewiesen, dass die
Neuauflage gepruft wird. Hier hatte ich natirlich gern gewusst, was die Prifung ergeben hat
und wann wir mit der Auflage eines zusétzlichen weiteren Larmschutzprogramms rechnen
kénnen und welchen Inhalt dieses dann wohl haben kénnte.

Ja. Ja, zum Schluss noch die Frage, Sie haben ja darauf hingewiesen, dass sozusagen auch
tatsachlich dem nachgegangen wird, wenn der Name des Piloten fehlt, aber dass es
schwierig sei, wenn zu viele Verspatungen auf einmal anlanden. Besteht denn fir die
Fluglarmschutzbeauftragte nicht die Méglichkeit, sich auch der Amtshilfe zu bedienen und im
Rahmen der Amtshilfe meinetwegen diensttuende Beamte des Zolls oder der Polizei, das
sind ja auch Hoheitstrager, loszuschicken, um den Namen des Piloten, den man ja jeweils da
braucht, ermitteln zu kdnnen? — Danke.
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Vorsitzende: Letzteres, meine ich, ist beantwortet, aber vielleicht geht der Senat da noch
einmal ein. Herr Senator bitte.

Senator Kerstan: Frau Pieroh-Jouf3en.

Frau Pieroh-Jouf3en: Also einleitend hatten Sie ja nach den Verfahren der
Gewinnabschopfung gefragt. Und die Luftfahrtunternehmen werden angehoért, ihre Gewinne
zu nennen, die sie dadurch haben, dass die Verspatung in Hamburg stattgefunden hat. Da
hat es einmal ein Luftfahrtunternehmen gegeben, das das aufgeziffert hat und dann haben
wir eine Gewinnabschdpfung in Hohe von 13 000 Euro gemacht. Das ist auch bezahlt
worden. Aber daraufhin ist es nicht mehr dazu gekommen, dass Luftfahrtunternehmen
Angaben dazu gemacht haben. Wir kriegen in der Regel keine Angaben. Im Moment ist es
so, wir schatzen gerade. Und zu den 25 Verspatungen, zu denen wir Buf3geldverfahren
eingeleitet haben im September, die Starts von easyJet, wenn wir da jetzt in der
GroRRenordnung, die wir geschétzt haben, unter Berilicksichtigung auch der
Fluggastrechteverordnung die Gewinnabschépfung festsetzen wirden, waren wir in einer
GroRRenordnung von 500 000 Euro. Nur fiir diese 25 Flige. Und da ist es jetzt so, dass wir
aber auch in diesen Fallen noch keinen Piloten haben und wir sind im Gesprach mit easyJet
und, ja, es gibt Hinweise, dass easyJet die Piloten vielleicht nennen wird. Wir haben noch
nicht abschliel3end die Aussage, dass sie nicht genannt werden. Aber wenn wir da die
Grundverfahren festsetzen kénnen, dann wiirden wir auch die Gewinnabschépfung in der
GroRRenordnung durchfihren. Aber wie gesagt, im Moment fehlt es da noch an dem
Ursprungsverfahren. Aber ...

(Abg. Dr. Monika Schaal: An was?)

— An dem Ursprungsverfahren. Man braucht ja einen Grundverwaltungsakt, also einen
Grund, Ordnungswidrigkeitsverfahren und darauf aufbauend die Gewinnabschépfung
durchzufihren.

(Zuruf)

— Genau, da fehlt wieder der Name. Wir sind wir jetzt dazu Gbergegangen, dass wir
schétzen. Und ich hoffe auch, dass wir da den einen oder anderen Piloten noch bekommen,
sodass wir da zu den Festsetzungen aufgrund von Schatzungen kommen.

Und Sie fragten auch nach Klageverfahren. Wir hatten jetzt ein Klageverfahren, da war
allerdings die Uberschreitung nur um eine halbe Minute, die Verspatung, und da hat der
Richter dann eingestellt. Also unter einer Minute leiten wir jetzt nicht mehr ein
erfahrungsgemal, weil das dann vom Gericht ja zerschlagen wird. Und wie gesagt, zu den
geschatzten Gewinnabschépfungen haben wir noch kein Verfahren, aber da gehe ich auch
schwer davon aus, dass es da zu Klageverfahren kommen wird.

(Abg. Dr. Monika Schaal: Larmschutzprogramm.)

Dann hatten Sie noch zum Larmschutzprogramm gefragt. Wir sind in Diskussionen mit dem
Flughafen, dass wir ein weiteres Larmschutzprogramm bekommen. Das war auch in
Aussicht gestellt, aber im Moment stockt das. Und zum Termin, wann es ein weiteres
Larmschutzprogramm geben wird, kann sicherlich der Flughafen Naheres ausftihren.

Herr Eggenschwiler: Ja, kann ich gern. Wir sind in der Prifung. Wir haben ja im Moment
ein staatlich, also ein gesetzlich vorgeschriebenes Larmschutzprogramm, das lauft, wo wir
bis 2022 ja die Mittel bereitstellen missen gemeinsam mit den Airlines und wo die Leute das
abrufen kénnen. Also das lauft ohnehin, ich glaube, das darf man auch nicht vergessen, das
gesetzliche. Das andere, das wir jetzt in den Uberlegungen haben, wére ein Programm, dass
eigentlich um das Bahnkreuz herumgeht, also dass wir die engste Betroffenheit da noch
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einmal zusatzlich quasi mit LarmschutzmalRnahmen versehen werden. Aber wir sind noch in
den Details, das auszuarbeiten und ich glaube, das wird nicht vor nachst..., also nachstes
Jahr sein und vorher kdnnen wir das noch nicht detaillieren.

Vorsitzende: Frau Schaal mit einer Nachfrage.

Abg. Dr. Monika Schaal: Ja, vielen Dank. Das gesetzliche Larmschutzprogramm ist ja nicht
von so grol3em Umfang, weil es sich damals durch die Gesetzeslage, die Larmschutzzonen,
sozusagen eine andere Kontur bekommen hatte. Es sind ja neue Anspruchsberechtige
lediglich an den Enden der Start- und Landebahnen des Leitstrahls hinzugekommen. Und
das kann also nicht so gravierend sein, wirde ich jetzt einmal so sagen. Hier geht es ja
darum, um die freiwilligen Larmschutzprogramme, von denen der Flughafen ja
dankenswerterweise bereits neun aufgelegt hat. Soweit ich mich erinnere, war es da
vorgesehen, dass nicht nur um das Kreuz herum, sondern generell die
Anspruchsberechtigten, die vor Jahren also Schallschutzfenster bekommen haben, die
allerdings dann einen Standard haben, der mit dem heutigen nicht vergleichbar ist, dass fur
diesen Personenkreis eben auch MaRnahmen nachgeriistet werden kdénnen, also Fenster
aus, sage ich einmal, Ende der Neunzigerjahre jetzt vielleicht auch nachgeriistet werden
konnen — das sage ich einmal so als Hausnummer — nach den neuesten Standards. Diese
Uberlegung haben Sie nicht mehr angestellt?

Vorsitzende: Der Senat bitte.
Senator Kerstan: Herr Eggenschwiler.

Herr Eggenschwiler: Ja. Also zum einen sind wir dabei, dass wir dltere
Larmschutzmalnahmen auch aktualisieren. Das lauft. Und da kann vielleicht der Leiter des
Zentralbereichs Umwelt am Hamburg Airport, Herr Schmidt, noch einmal ganz genau drauf
eingehen, wie und wo wir das tun. Und das Neunte ist ein gesetzliches, das ist kein
freiwilliges. Und wir haben ein anderes Programm, das betrifft jetzt nicht Hamburg, das ist in
Norderstedt, ...

(Abg. Dr. Monika Schaal: Das ist ja ganz etwas anderes.)
... wo wir auch schon dabei sind, das lauft auch.

Vorsitzende: Gut. Das waren die Beantwortungen von Frau Dr. Schaals Fragen. Herr
Thering.

Abg. Dennis Thering: Ja, vielen Dank, Frau Vorsitzende. Ich habe das Gefuhl, dass das
Problem, und das ist das, was wir auch immer wieder kritisieren, auch beim Flughafen nicht
so richtig angekommen ist. Wenn Sie sprechen, Sie haben jetzt in Norderstedt etwas
aufgesetzt ... Soweit ich weil3, ist das ein Volumen von 100 000 Euro. Also wenn Sie
Larmschutzfenster fiir 100 000 Euro aufriisten wollen, das ist verschwindend gering. Also da
erwarten wir dann doch deutlich mehr Initiative auch vom Flughafen.

Ich habe noch drei Nachfragen. Auf Seite 3, Frau Pieroh-Joul3en, steht in einer Analyse zur
Herkunft der Beschwerdeflihrer und zum Beschwerdezeitpunkt, ergibt folgendes Ergebnis.
Und dann kommt das Ergebnis und wiirde mich interessieren, wie sich der Senat erklart,
dass mit Abstand die meisten Fluglarmbeschwerden aus Regionen auf3erhalb der
Fluglarmschutzzonen stammen. Wie passt dies zusammen mit der Aussage, dass angeblich
unterhalb von 55 dBA Dauerschallpegel Fluglarm nicht mehr als stérend wahrgenommen
wird? Das wird ja immer behauptet, von daher wiirde mich das noch einmal interessieren.

Dann eine Frage an Senator Kerstan. Sie sagten, viele MaRnahmen seien nur auf
Bundesebene zu bewegen. Da wiirde mich interessieren, welche Maflinahmen und Initiativen
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der Senat bisher ergriffen hat, um auch auf Bundesebene mehr Sensibilitéat fir das Thema
Fluglarm herzustellen.

Und meine letzte Frage betrifft den Punkt 11 g) im 16-Punkte-Plan. Da steht: "Fir eine
optimale Aufgabenerfiillung wird der Fluglarmschutzbeauftragten ein Biro am Flughafen
Hamburg gestellt." Da wirde mich interessieren, ob das inzwischen so ist, wie haufig Sie
dort sind. Unsere Erwartungshaltung ist eigentlich schon, dass dieses Biiro der
Fluglarmschutzbeauftragten, das missen nicht immer Sie sein, das ist ganz klar, das wirde
mit den Arbeitszeiten auch nicht hinkommen, aber dass das schon wahrend der
Betriebszeiten rund um die Uhr besetzt ist. Da wiirde mich interessieren, wie haufig dieses
Biro besetzt ist, weil ich glaube, es ist schon ganz wichtig, dass die
Fluglarmschutzbeauftragte oder zumindest ein Vertreter rund um die Uhr am Flughafen ist,
um dort dann auch steuernd einzuwirken.

Vorsitzende: Der Senat bitte.
Senator Kerstan: Frau Pieroh-Jouf3en bitte.

Frau Pieroh-Joufen: Ja, Herr Thering, Sie sagten, wie wir die Larmbelastung beurteilen
aul3erhalb der Fluglarmschutzzonen. Tatsachlich ist es nattrlich so, dass Leute sich auch bei
einem Dauerschallpegel von gréf3er 55 dBA stark durch Fluglarm belastet fuhlen. Und sie
sind auch stark belastet. Sie missen ja sehen, Fluglarm wird gesetzlich nach dem
Dauerschallpegel beurteilt. Die Einzelereignisse sind aber deutlich lauter. Und von daher ist
es halt beim Fluglarm so, dass die Belastung und die Belastigung bei einem
Dauerschallpegel, der schon deutlich niedriger ist als bei anderen Larmquellen, als starke
Belastung fir die Bevolkerung gilt. Also was mich immer wundert ist, dass wir nicht mehr
Beschwerden aus dem Bereich der Fluglarmschutzzonen haben. Da teile ich Ihre
Einschatzung auch. Aber es hat nie einer gesagt, dass bei einem Dauerschallpegel unter
55 dBA Fluglarm nicht mehr als stérend wahrgenommen wird. Also sicherlich nicht von uns.

(Abg. Dennis Thering: Nee, von lhnen nicht, das stimmt.)

Und zum BUro lasst sich sagen, wir haben das geprift bei der Erstellung des
Fluglarmschutzbeauftragtengesetzes und es sind keine Anhaltspunkte erkenntlich, dass ich
meine Aufgabe am Flughafen anders und besser wahrnehmen kénnte als im Biro. Also sind
an den Flughafenrechner angeschlossen, sodass wir die Messwerte und die Flugereignisse
alle aktuell angezeigt bekommen. Also ein Biro am Flughafen héatte fir uns keinen Vorteil.
Es wird sich manchmal vorgestellt, wir kénnten uns dann nach 23 Uhr auf die Landebahn
stellen und entsprechende Starts oder Landungen verhindern, aber das ist natdrlich nicht
maglich und das waren dann auch nicht mehr die normalen Dienstzeiten.

Vorsitzende: Herr Thering mit einer Nachfrage dazu?

Abg. Dennis Thering: Also erst einmal miisste noch einmal die Frage beantwortet werden,
welche Initiativen der Senat auf Bundesebene gestartet hat, um auch dort fir das Thema zu
sensibilisieren. Und dann mdchte ich aber auch festhalten, und das auch an den Kollegen
Andreas Dressel, also dass Punkt 11 g), der hier ganz deutlich formuliert ist und den haben
wir ja hier auch interfraktionell beschlossen, dass die Fluglarmschutzbeauftragte ein Biiro am
Flughafen bekommt, offensichtlich bewusst nicht umgesetzt wird. Also da bitte ich schon, die
Punkte dann auch wirklich abzuarbeiten, weil, das merken wir ja bei dem 16-Punkte-Plan
immer wieder, dass die Punkte vom Senat Uberhaupt nicht umgesetzt werden. Und das ist ja
nun ein Punkt, der wiirde niemandem wehtun. Und wenn Sie da lhr Biro hatten, ware es
vielleicht dann am Ende des Tages auch deutlich einfacher, den Piloten zu bekommen, wenn
der Pilot dann einmal wieder dabei wére. Von daher, also hier noch einmal erwarten wir auch
von lhnen, dass der 16-Punkte-Plan umgesetzt wird und nicht, na, wir haben das Gefunhl, ich
bin da nicht gut aufgehoben. Es ist der Wunsch der Politik und es ist beschlossen in der
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Bilrgerschaft, dass die Fluglarmschutzbeauftragte ein Biro am Flughafen hat. Und ich bitte
da auch den Senat insgesamt, die Punkte auch ernsthafter zu betreiben, sonst hatten wir
uns diesen 16-Punkte-Plan schenken kénnen.

Vorsitzende: Mdchte der Senat darauf antworten?

Senator Kerstan: Kann ich versuchen. Wir versuchen die Ersuchen der Burgerschaft
nattrlich umzusetzen, aber Sie werden auch verstehen, dass wir als Senat naturlich auch
schon eine Effizienz und auch eine Kosten-Nutzen-Abwagung bei Kosten auslésenden
MalRnahmen vornehmen. Und so, wie es Frau Pieroh-Jouf3en ausgefihrt hat, ist durch ein
Buro am Flughafen in keinem Punkt erkennbar, welchen Punkt ihrer Aufgaben sie dadurch
besser erfiillen wirde, sodass wir im Moment vor dem Hintergrund diesen Punkt nach hinten
gestellt haben, weil wir glauben, dass an anderen Punkten wir wichtigere Baustellen haben,
die auch einen dann auch messbaren Effekt haben. Das wiirde ein Biiro am Flughafen nach
unserer jetzigen Analyse und nach unserem jetzigen Prifungsstand nicht erftllen. Frau Dube
vielleicht noch einmal dazu.

Frau Dr. Dube: Vielleicht noch einmal eine Erganzung zum Thema Effizienz. Wir hatten ja
schon erwéahnt, dass wir verstarkt OWi-Verfahren einleiten. OWi-Verfahren zu bearbeiten, ist
ausgesprochen aufwendig und die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter von Frau Pieroh-Jouf3en
kénnen das besser, wenn sie bei uns in der Behoérde sitzen, weil sie eben eingebunden sind
in die vorhandenen Apparate. Und selbstverstéandlich hat Frau Pieroh-Jouf3en mit ihnrem Stab
ja die Rufbereitschaft, die, wie gesagt, computermafig mit dem Flughafen verbunden ist.
Das heif3t, wenn es darum geht, dann auch nach 23 Uhr Einzelgenehmigungen
auszusprechen, was ja sozusagen unser normales Routinegeschéft ist, dann erfolgt das
telefonisch. Das fuhrt dazu, dass die rufhabenden Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter aber
dann, zwar im Dienst sind, aber in ihrer Wohnung sein kdnnen nachts und dann am
nachsten Tag, wenn nicht angerufen wird, dann doch noch einigermalRen geschlafen haben,
um dann wieder mit frischer Energie die Ordnungswidrigkeitsverfahren weiter zu bearbeiten.

Senator Kerstan: Zu den Initiativen auf Bundesebene Staatsrat Rieckhof.

Staatsrat Rieckhof: Vielen Dank, Frau Vorsitzende, meine Damen und Herren. Die Initia...
Ich sagte vorhin je bereits, unsere Landesluftfahrtbehdrde ist Teil der Auftragsverwaltung des
Bundes. Das ist vielleicht nicht so deutlich geworden. Deswegen méchte ich an dieser Stelle
noch einmal ausdriicklich sagen, der Bund ist gegeniiber uns, also gegeniiber der
Landesluftfahrtbehdrde im Zweifel weisungsberechtigt. Und da Herr Thering das Thema ja
sozusagen auf die politische Ebene gehoben hat, erlaube ich mir einfach die Anmerkung,
dass Herr Dobrindt als zustandiger Minister, das ist ja das zustandige Ministerium, im Mai
2017 ein Luftverkehrskonzept vorgelegt hat, in dem darauf hingewiesen wird, dass, ich muss
es eben einmal ablesen hier, die Betriebszeiten an den deutschen Flughafen im
internationalen Vergleich bereits sehr eingeschrankt seien. Also das BMVI und
wahrscheinlich auch die Bundesregierung hatten mitnichten die Absicht, das zu andern,
sondern sieht das eher anders. Weitere Einschrankungen, steht in diesem
Luftverkehrskonzept, brachten wesentliche Wettbewerbsnachteile fur die gesamte
Luftverkehrswirtschaft in Deutschland und den Wirtschaftsstandort Deutschland. Insofern
gehen wir davon aus, dass Initiativen aus Hamburg eher auf gegenteilige Stol3richtungen im
Bundesverkehrsministerium stof3en, und insofern ware vielleicht eine Mdglichkeit, das im
Rahmen der unionsinternen Debatten jetzt auch bei den Koalitionsverhandlungen einmal zu
diskutieren.

Vorsitzende: Das heil3t, sehe ich das richtig, dass Hamburg keine Bundesratsinitiativen
angestolRen hat, weil Sie das nicht als sinnvoll sehen? So habe ich Sie eben verstanden.

Staatsrat Rieckhof: Sie werden ja auch gesehen haben, dass es keine entsprechenden
Initiativen gegeben hat. Wir sind auch nicht zu welchen aufgefordert worden, ...
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(Zuruf: Na gut, das reicht (...)"

... aber wir haben auch die Position, dass wir mit den jetzigen Regelungen gut leben kénnen,
abgesehen von dem Thema der Probleme, die wir ab 23 Uhr haben. Das ist ja unbestritten
und da muss auch tatséchlich etwas passieren. Das mdchte ich ausdricklich hier sagen.
Aber ansonsten, ein Eingriff in die Betriebsgenehmigung des Flughafens misste mit dem ...
dazu musste eine Entscheidung des Bundesverkehrsministeriums eingeholt werden, um es
einmal so ganz klar und deutlich zu sagen.

Vorsitzende/Abg. Birgit Stover: Gut. Vielen Dank fur die Beantwortung dieser konkreten
Frage.

Was mich auch tatsachlich etwas irritiert, ist, dass der 16-Punkte-Plan, dass davon
abgewichen wird, dass, wenn dort reingeschrieben wurde, dass ein Biro am Flughafen sein
soll, misste man das ja begriinden kdnnen, warum das nicht der Fall ist. Sie kdnnen das
begriinden, aber im Endeffekt haben wir das relativ einvernehmlich interfraktionell
beschlossen. Das irritiert mich doch schon, dass wir hierzu auch gar keine Beantwortung
oder beziehungsweise keinen negativen Bescheid bekommen haben.

Als Néachste habe ich Frau Sparr auf der Rednerliste.

Abg. Ulrike Sparr: Vielen Dank. Wenn das nur das Blro ware, was jetzt nicht am Flughafen,
sondern in der Fachbehdrde ist, was nicht ausreichend umgesetzt ware oder funktionieren
wlrde an dem 16-Punkte-Plan, dann ware ich eigentlich sehr glicklich. Insofern finde ich
diese Debatte ein bisschen jetzt so neben der Spur, gerade auch um diese Tageszeit.

Ich habe mitgenommen, dass wir also vielleicht noch einmal gucken kénnen, dass wir am
Luftfahrthandbuch noch einmal etwas verandern, und das, denke ich, ist so ein Punkt, den
man noch einmal mit in die Uberarbeitung nehmen sollte.

Dann haben wir schon so tber die Larmzuschlage und tber die Bul3gelder gesprochen und
Uber die Larmschutzplane, die zum Teil noch laufen, zum Teil nicht. In dem Zusammenhang
wlrde mich interessieren, ob die Larmzuschlage und auch die Bul3gelder, die erhoben
werden, eigentlich dem Larmschutzprogramm zugutekommen und in welcher Héhe das der
Fall ist.

Dann mdchte ich noch eine Bemerkung loswerden. Herr Eggenschwiler hat darauf
hingewiesen, dass die Airlines eigentlich kein Interesse an den Verspatungen haben und
dass sie sich ja bemuihen. Ich frage mich nur, warum dann nicht einfach einmal auf den
letzten Umlauf am spaten Abend verzichtet wird. Wir hatten dann vielleicht auch etwas
hdhere Flugpreise, und das ware gerade angesichts der Diskussion, die wir vorhin gefihrt
haben, gar nicht so schlecht, aus meiner Sicht. — Danke. Also Frage ist nur die nach den
Larmzuschlagen.

Vorsitzende: Der Senat bitte.
Senator Kerstan: Dazu, wo die Buf3gelder bleiben, wird Ihnen Frau Dube etwas sagen.

Frau Dr. Dube: Haushaltsrechtlich ist das so, dass die Bul3gelder bei uns vereinnahmt
werden und es auch haushaltsrechtlich die Mdglichkeit gibt, in dem Umfang sie fir, sagen
wir einmal, MaBhahmen des Larmschutzes wieder auszugeben. Aber wenn man sich
anguckt, Sie haben ja auch schon ein bisschen etwas zu den Summen gesagt, muss man
einmal sagen, ist das jetzt hier nicht die Losung des Problems. Denn was man an passiven
Larmschutzmaflinahmen an Geld in die Hand nehmen muss, haben Sie ja selbst schon
gesagt, das wird man sicherlich nicht durch die OWi-Verfahren finanzieren kénnen.
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(Abg. Ulrike Sparr: Ich hatte auch nach den Zuschlagen gefragt!)
Vorsitzende: Frau Sparr bitte noch einmal zur Konkretisierung der Frage.

Abg. Ulrike Sparr: Die Entgeltzuschlage fiir verspéatete Landungen, die missen ja auch
sowieso begriindet werden, und eine Begriindung ist ja, wenn ich das richtig verstanden
habe, auch er Larm, der dadurch entsteht. Da ist es ja naheliegend zu gucken, dass man
das dann auch fur solche Zwecke einsetzt.

Senator Kerstan: Die Entgelte werden ja vom Flughafen erhoben. Also insofern ist das eine
Frage, die Herr Eggenschwiler beantworten kann und ebenso die Frage nach den Umlaufen.

Herr Eggenschwiler: Ja, tue ich gern. Die Larmzuschlage nach 23 Uhr, die Sie ansprechen,
die sind Teil der Entgeltordnung des Flughafens. Also das sind Einnahmen des Flughafens.
Und die erheben wir, egal, was der Grund ist. Wenn eine Maschine um 23.01 Uhr oder
23.30 Uhr landet, kommt dieser Zuschlag ganz automatisch obendrauf. Und der geht bei uns
quasi in diese Gesamtrechnung mit ein.

Die Umlaufe der Airlines, ist dann natirlich so, wenn Sie die dann beginnen wegzulassen,
dann ist die Maschine weniger in der Luft, sie kriegen mit den nachsten Flugen ...
Morgenflug kriegen Sie nicht mehr, und dann ist das Risiko relativ grof3, dass so eine Airline
sagt, dann schicke ich die Maschine schon gar nicht nach Hamburg. Das ist das, was ich
vorhin versucht habe darzustellen, dass die Airlines eben bemiiht sind, ihre Maschinen halt
mdglich effizient in der Luft zu haben, und es dann darum geht, diese Umlaufe moglichst gut
untereinander abzustimmen. Die fliegen ja auch nicht nur Hamburg-Frankfurt und zuriick,
sondern die fliegen dann von Frankfurt x-wo hin und dann am Abend woanders. Das ist ein
relativ komplexes Thema und das ist das, was wir mit den Airlines auch immer wieder
besprechen. Vielleicht ein Weg, dass die eine oder andere Airline dann wirklich Flige hat,
die nur auf einer Strecke sind, und dann, wenn es Verspatungen gibt, kann man einmal
einen Flug ausfallen lassen. So haben Sie recht, aber das héngt davon ab, wie die Airlines
ihre Gesamtumlaufe dann eben gestaltet haben.

Vorsitzende: Vielen Dank. Dann habe ich Herrn Dr. Dressel.

Abg. Dr. Andreas Dressel: Ich méchte noch einmal anknipfen an das, was Herr Jersch,
das war jetzt, glaube ich, vor einer halben Stunde, gefragt hat, nAmlich die Nachfrage an den
Flughafen im Hinblick auf die Anreizwirkung, so quasi das Rabattsystem fur neue Flige, was
jetzt erst einmal unter dem Aspekt, den der Staatsrat angesprochen hat, Konnexitat fordern
und so weiter, erst einmal richtig ist, aber die Frage, die er gestellt hat, nattrlich, wie gehen
wir dann nachher damit um, wenn dann die neue Airline, die neue Verbindung, sich im
Ergebnis nachher nicht an die Spielregeln hélt, die wir hier am Flughafen haben. Da finde
ich es jetzt jedenfalls nicht vollig unberechtigt, nachher einmal zu fragen am Jahresende, hat
es hier nicht einen Fehlanreiz durch eine Rabattierung gegeben. Vielleicht kann da ...
vielleicht gibt es dazu tatséachlich einmal eine Auswertung. Sie werden das ja wahrscheinlich
genau ermittelt haben, wer jetzt als neuer Flieger am Flughafen Hamburg von dieser
Rabattierung profitiert. Dann kdnnte man da ja einmal die Verspatungsanalyse einmal
danebenlegen.

Vielleicht ist das auch eine Fehlannahme, sondern die waren alle ... die neuen wollten sich
besonders anstrengen, sich an die Regeln zu halten. Dann kénnen wir diese Uberlegung
wieder zur Seite legen. Aber das fand ich trotzdem interessant, einfach einmal zu fragen,
dass wir da keine Fehlanreize setzen oder keine Fehlférderung haben, Fehlrabattierung. Das
fande ich einen wichtigen Punkt.



-61- Ausschuss fur Umwelt und Energie Nr. 21/31

Das Thema der Starts ist hier auch, glaube ich, eben noch einmal angesprochen worden.
Das ist ja nun noch einmal ein heues Phanomen, auf das die Volkspetenten vorhin auch
hingewiesen haben. In der Tat finde ich auch die Frage, wie man das o6ffentliche Interesse
daran definiert, dass Hamburger Burgerinnen und Birger noch nachts nach Hause kommen,
selbst wenn ein Flieger zu spat ist. Finde ich auch einen Punkt, den ich als Hamburger
Politiker durchaus auch mit gewichten wirde. Aber die Frage, warum man dann nach 23 Uhr
hier noch weg muss, fiir mich etwas, wo ich auch einfach sage, das verstehe ich nicht und
damit habe ich ein Problem, weil ich da, sage ich einmal, da finde ich auch die Frage, wie ich
hier 6ffentliches Interesse definiere, muss ich sagen, da mache ich einen Unterschied.

Deswegen wirde ich auch von Ihnen einfach gern einmal wissen, wie hat sich ... warum hat
sich das so entwickelt, dass wir auch eine Zunahme der Starts nach 23 Uhr haben. Die
Zahlen wurden ja vorhin von der Volkspetition auch hingewiesen. Das ist etwas, was ich im
Ergebnis nicht nachvollziehen kann.

Der dritte Punkt ist, Herr Eggenschwiler, Sie haben vorhin gesagt, dass sie selbst auch jetzt
im Rahmen der Gesprache mit den Airlines, die sie flhren, die ja auch gut sind, dass sie
geflhrt werden, dass man in Einzelgesprachen versucht, die eine oder andere Verénderung
auch herbeizufuhren, habe ich Sie da richtig verstanden, dass Sie auch ein bisschen jetzt in
die Richtung beraten, guckt einmal, euren Flugplan so hinzudeichseln, dass ihr einmal eher
bis 22.30 Uhr runterkommt? Weil Sie darauf hingewiesen haben, es seien ja nur noch vier
planm&aRig nach 22.30 Uhr. Das kann ja jeder jetzt auch bei dem Plan auch gucken, wie es
sich darstellt, und es sind einmal drei, einmal vier. Also ist das ein Ziel, das Sie jetzt in lhren
Gesprachen mit den Airlines auch selbst begriffen haben zu sagen, versuchen wir einmal,
den Flugplan ein bisschen an dieser 22.30-Orientierung, etwas anderes kann es ja gar nicht
sein, aber eine Orientierung daran ein bisschen auszurichten. Vielleicht kénnen Sie dazu
etwas sagen.

Vorsitzende: Der Senat bitte.

Senator Kerstan: Herr Eggenschwiler.

Herr Eggenschwiler: Danke. Zur ersten Frage, nehme ich gern mit, haben wir so noch nicht
ausgewertet, dass sie die Mischung zwischen Anreiz und wie viel sieht die Verspatungsregel

da (...) ausnutzen. Aber das tun wir gern einmal.

Mit Schreiben vom 8. Dezember 2017 gaben die Vertreterinnen und Vertreter des Senats
nachtraglich zu Protokoll:

» Thema: Verspatete Fliige innerhalb des Rabattprogramms

Im Zeitraum Januar 2016 bis Oktober 2017 lag der Anteil verspateter Linien- und
Touristikfliige, die eine Forderung durch das Rabattprogramm der FHG erhalten
haben, bei lediglich 3 Prozent."

Verspétete Linien- und Touristikfllige
Januar 2016 - Oktober 2017

davon im
Gesamt Rabattprogramm Anteil
23-24 Uhr 1693 55 3%
ab 0 Uhr 52 2 4%

Summe 1745 57 3%
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Die Starts in diesem Sommer, das waren insbesondere Fliige von easyJet, die Richtung
England waren, da gehen wir davon aus, dass die ... im nachsten Sommer baut easyJet ja
um die Halfte ab in Hamburg, leider, muss man sagen, und wir gehen davon aus, dass ein
Grol3teil dieser Flige nicht mehr stattfinden wird, also nicht mehr zu dieser Zeit. Weil, die
kamen sehr oft dann aus England verspatet an und dann war das ein Umlauf, eine
Umlaufverspétung, die sich dann so mitgezogen hat.

Das andere ist richtig. Wir sind da mit den Airlines im Gesprach und das ist auch ein
Abwégen, dass wir sie nicht wegschrecken wollen, aber ihnen verdeutlichen wollen, was ist
die Situation in Hamburg und welche Bedeutung hat das. Und da kriegen wir schon
Verstandnis. Wie gesagt, Lufthansa hat uns, glaube ich, ihren Minchen-Flug auch, der war
mit Zeit 23.00 oder 22.45, der ist meines Wissens jetzt bei 22.30. Auch der letzte Frankfurter
ist friher. So sehen wir schon, was der eine oder andere bewirkt. Wir haben die Condor, die
einen Flug hatte, der auch immer wieder technische Landungen machen musste, weil die
Strecke zu weit war und er tanken musste. Da haben sie so entschieden, dass sie den
Flugplan umgelegt haben und zum Teil jetzt weniger Passagiere mitnehmen, damit sie nicht
mehr den Tankstopp machen missen.

Da kriegen wir schon einiges an Verstandnis fur die Airlines mit. Die sind dann halt auch
etwas in ihrem internen Zwang, die Maschinen dann auch effizient einzusetzen. Und da ist
im Moment, wie ich sagen wirde, auch ein sehr, sehr guter Dialog, und da ist auch
Verstandnis da.

Vorsitzende: Herr Dressel.

Abg. Dr. Andreas Dressel: Nur noch einmal, dass wir das klarhaben. Das heif3t aber, Sie
versuchen in diesen Einzelgesprachen auch ein bisschen auf die Flugplangestaltung auch
dergestalt hinzuwirken, dass, wenn es um die Frage geht, in welcher halben Stunde
zwischen 22 und 23 Uhr ist das planmaliig verortet, dass Sie eher sagen, versucht, solange
das eben die Slots auch méglich machen, das ist klar, eher in der ersten halben Stunde als
in der zweiten halben Stunde. Das ist, sage ich einmal, auch Inhalt Ihrer Beratungspraxis,
wenn Sie mit denen die Flugplane besprechen?

Herr Eggenschwiler: Ein eindeutiges Ja.

Vorsitzende: Sehr schon, dann haben wir das auch geklart. Herr Jersch ist der Nachste auf
der Rednerliste und auch zugleich der Letzte im Moment.

Abg. Stephan Jersch: Danke schon, Frau Vorsitzende. Eine Frage, die ich ganz am Anfang
bei den Vertretern der Volksinitiative nicht losgeworden bin, war die Frage nach
Mietwohnungen, die im Bereich von Fluglarmschutzprojekten sich befinden, weil die
Mieterinnen und Mieter ja kein Antragsrecht fur diese Schutzmaflinahmen haben, sondern
das von den Vermietern ausgehen muss. Wie viele Mietwohnungen sind davon betroffen und
wie viele sind mit LArmschutz denn ausgestattet worden? Ich denke, fir einen Abgleich der
Situation ware das nicht das Verkehrteste.

Dann habe ich noch einmal aufgrund der Ausfiihrungen des Staatsrats einige Fragen,
Anmerkungen dazu, dass keine Bundesratsinitiativen notwendig seien und dass es ja ein
Luftverkehrskonzept gabe. Das nehme ich jetzt erst einmal so zur Kenntnis. Nichtsdestotrotz
hat sich naturlich der Verband der Verkehrsflugh&afen in Deutschland, der ADV, positioniert.
Wenn ich das richtig sehe, kbnnte man fast schon sagen, er ist Co-Autor des Konzepts
gewesen, das da vorgelegt worden ist. Und der Flughafen Hamburg ist Mitglied des ADVs
und die BWVI ist aul3erordentliches Mitglied des ADVs. Ich sehe hier erst einmal einen
Interessenkonflikt, der herrscht, wenn ich ... Da wiirde mich jetzt einmal wirklich
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interessieren, wie stehen BWVI und Flughafen zu Aussagen des ADVs, zum Beispiel, die
finanzielle Entlastung des Luftverkehrs zur Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit soll
entsprechend umgesetzt werden oder verstarkt werden. Oder dauerhafte, wettbewerbsfahige
Betriebszeiten der Flughafen, mehr Rechts- und Planungssicherheit, daftr sind
wettbewerbsfahige Betriebszeiten und nachtoffene Express- und Fracht-Hubs unerlasslich.
Sind das Positionen des Flughafens Hamburg und sind das Positionen der BWVI, die ja
beide in diesem Verband Mitglied sind?

Vorsitzende: Der Senat bitte.
Senator Kerstan: Herr Rieckhof.

Staatsrat Rieckhof: Das Luftverkehrskonzept ist bestimmt nicht vom ADV geschrieben
worden, ...

(Zuruf)
... und ich glaube, dass die ...

— Nein, die sind konsultiert worden und es gab groR3e Interessenkonflikte, das muss ich
sagen. Ich habe an einer Sitzung im Bundesverkehrsministerium ... da waren auch
Verbandsvertreter, aber vor allem Lander anwesend, und ich habe erlebt, dass es da ganz
andere Konflikte gibt, n&mlich zwischen den Hubs, den grof3en Flughafen
Hamburg/Minchen und den anderen grof3en Verkehrsflughafen, und da gibt es ganz andere
Interessenskonstellationen. Das muss man einmal so sagen. Und insofern ist es unsere
Aufgabe, und dazu stehe ich auch und das wirde ich jederzeit so unterschreiben, dass wir
auch die wirtschaftlichen Interessen des Flughafens, der uns ja immerhin zu 51, aber auch
nur zu 51 Prozent gehdrt, grundsatzlich unterstitzen und darauf setzen, dass der weiter
wettbewerbsfahig ist. Was denn sonst? Wir sind ja eine Wirtschaftsbehdrde.

(Zurufe)
—Ja, das ist unsere Aufgabe. So wirde ich das auch sehen.

Dass wir im Konzept diskutiert haben und dass wie im Konzept auch diskutiert haben, auch
strittig, mit den Airlines und mit dem Verband der Airlines, das ist ein ganz anderes Thema.
Mein Eindruck, das ist aber eine individuelle Einschatzung, dass das Luftverkehrskonzept,
das sicherlich nicht die Winsche aller nicht ganz so groR3en Verkehrsflughafen erfillt, ist,
dass sich insbesondere die grol3en deutschen Airlines, sage ich einmal, starker wiederfinden
als der eine oder andere Flughafen. Insofern, das Gegenteil von dem, was Sie gesagt
haben, ist nach meiner politischen Einschéatzung in diesem Fall richtig.

Herr Eggenschwiler: Vielleicht kann ich da noch ergédnzen, die ADV hat es nicht
geschrieben, das war ein relativ langer Prozess, und die Punkte, die Sie ansprechen, will ich
vielleicht ganz kurz kommentieren. Das eine ist, da geht es um die Luftverkehrssteuer, die
kennen Sie wahrscheinlich auch alle, die natirlich dazu fiihrt, dass Deutschland im Vergleich
zu anderen europaischen Staaten einen Standortnachteil hat, und das Thema Nachtfliige ist
auch so zu verstehen, das ist gesamtdeutsch zu verstehen, und ich kann lhnen versichern,
dass der Flughafen Hamburg sich nie dafiir eingesetzt hat, dass der Flughafen Hamburg in
der Nacht jetzt auch Betrieb kriegt. Wir haben ein norddeutsches Konzept und darin ist klar
vorgegeben, dass Hannover der Flughafen ist mit 24 Stunden, das ist fur den Norden auch
gut, absolut, und zu dem stehen wir auch, und deshalb ist das Konzept, wenn Sie es gesamt
lesen, schon fir den Gesamtstandort Deutschland wichtig, wo die Luftfahrt ja auch eine ganz
wichtige Rolle auch in der Erreichbarkeit spielt.
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Ich darf vielleicht noch ganz kurz auf Ihre Frage mit den Mietwohnungen ... Wir férdern,
wenn sich ein Hausbesitzer oder Wohnungsbesitzer meldet, der das vermietet hat, machen
wir das auch. Aber wir haben jetzt keine Zahlen hier, die wir Ihnen heute geben kénnen. Das
kénnen wir sonst gern nachliefern, soweit wir das haben. Aber wenn ein Mieter, wenn ein
Mietshaus das hat und in der Zone liegt, dann machen wir das naturlich.

Mit Schreiben vom 8. Dezember 2017 gaben die Vertreterinnen und Vertreter des Senats
nachtraglich zu Protokoll:

~Thema: Passiver Fluglarmschutz fir Mietwohnungen

Auch Mieter eines Wohnobjektes innerhalb des Larmschutzbereiches kénnen
von LarmschutzmalRnahmen profitieren. Der Antrag muss jeweils Uber die
Eigentiimerin bzw. den Eigentimer der Immobilie beziehungsweise des Objekts
gestellt werden, da nur diese gesetzlich antragsberechtigt sind. Bei 10 Prozent
aller Antrage auf LarmschutzmaBhahmen handelt es sich um vermieteten
Wohnraum, bei 90 Prozent ist die Eigentiimerin bzw. der Eigentimer gleichzeitig
der Selbstnutzer der Immobilie. Da die Flughafen Hamburg GmbH (FHG) vor
Antragsstellung keine Einblicke in die Grundbicher der Objekte hat und auch
keine Einblicke in das Melderegister vorliegen, ist eine Angabe hinsichtlich der
genauen Anzahl von Mietwohnungen, die in den Larmschutz-zonen Tag und
Nacht liegen, nicht méglich. Insgesamt wurden seit Beginn des gesetzlichen

9. Larmschutzprogramms 979 Wohnobjekte mit LarmschutzmalRhahmen
ausgestattet.”

Vorsitzende: Vielen Dank. Dann habe ich Herrn Dr. Dressel noch einmal.

Abg. Dr. Andreas Dressel: Ich will das, weil ich ja sehe, dass wir da jetzt auch zum Ende
kommen, einfach fir uns auch noch einmal sagen, dass wir, glaube ich, ganz viele
Stellschrauben und Themenstellungen heute hier auch noch einmal aus unterschiedlichen
Perspektiven gesehen haben. Ich finde es gut, dass wir uns verstandigt haben, dass wir mit
einer Sachverstandigenanhorung, wo wir vielleicht auch noch einmal verschiedene Facetten
auch horen kdnnen, wir haben ja auch in der Allianz fir Fluglarmschutz durchaus Airline-
Vertreter gehabt, dass es einmal wichtig ist, die auch einmal zu héren, zu gucken auch, wie
machen es andere Flughafen. Natirlich ist Frankfurt immer eine Benchmark, weil die auch
schon langer so eine Allianz haben, wo man ein paar Hinweise mitnehmen kann. Und ich
glaube, das ist eine gute Grundlage, dass wir dann ja vermutlich erst Richtung neues Jahr
auch einen breitestmoglichen Konsens erzielen.

Wir haben heute auch gesehen, dass durchaus auch noch Gesprachsbedarf besteht in der
Koalition, das ist auch ganz richtig so, dass man sich bei so einem Thema das nicht ganz
einfach macht, sondern versuchen muss, verschiedene Belange irgendwie
zusammenzubringen. Und wenn da nachher auch, wie wir das ja auch beim 16-Punkte-Plan
hatten, auch nachher es ein Einvernehmen vielleicht auch tber Partei- und Fraktionsgrenzen
hinaus gibt, ware das eine gute Sache. Das wollen wir gern versuchen und ich glaube, dafir
haben wir jetzt heute einmal eine ganz gute Grundlage gelegt.

Vorsitzende: Gut, das war dann schon nahezu das Schlusswort. Ich denke, dass wir
tatsachlich ... das Thema wird uns weiter begleiten in einer Expertenanhdrung, und ich
glaube, auch heute die Diskussion hat noch einmal gezeigt, dass wir noch viele offene
Punkte haben, nicht nur den 16-Punkte-Plan, wo ganz viele Punkte noch offen sind.

Aber von der Drucksache 21/10688, dem jahrlichen Bericht der Fluglarmschutzbeauftragten,
steht im Petitum, wir sollen Kenntnis nehmen. Das ist hiermit erfolgt. Dann kénnen wir auch
diesen Tagesordnungspunkt verlassen.
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Der Tagesordnungspunkt 3, das ist die Drucksache 21/10554: Fur mehr Anwohnerschutz
und eine hohe Akzeptanz des Hamburger Flughafens in der Bevolkerung — Anspruch auf
passive LarmschutzmalBhahmen ausweiten. Das ist ein Antrag der CDU, und
dementsprechend ...

(Zuruf: (...) beendet haben, eine Nachfrage. Weil, was ist denn Gegenstand unserer
Sachverstandigenanhérung, nachdem wir die Drucksache eigentlich jetzt gerade
abgeschlossen haben?)

Die Volkspetition.

(Zuruf: Macht es dann nicht Sinn eigentlich, dass wir beide Drucksachen, also sowohl
den Senatsbericht, wo die ganzen Sachen drinstehen, als auch die Petition, dass beides
Grundlage der Sachverstandigenanhérung (...) sinnvoller ist. Dass wir uns nicht nur mit
Betriebszeitenregelungen beschaftigen, sondern mit der gesamten (...) an Themen!)

Das ist ein guter Hinweis. Dann nehmen wir das genauso mit auf. Dann wirden wir die
Kenntnisnahme zuriicknehmen und den Bericht noch einmal fur die
Sachverstandigenanhérung weiter als Grundlage nehmen.

Ich ... missten wir das einmal abstimmen. Wer ist dafiir, dass wir den Punkt also damit
vertagen und ihn als Grundlage fir die Sachverstandigenanhérung nehmen, den bitte ich um
das Handzeichen. — Die Gegenprobe. — Enthaltungen? — Frau Nielsen, das war einstimmig
bei Abwesenheit der FDP.

Zu TOP 3)

Vorsitzende: Gut, ich hatte den Tagesordnungspunkt 3 nun schon begonnen, ich glaube
nicht, dass ich den noch einmal wiederholen muss. Herr Thering, mégen Sie den Antrag fur
die CDU vorstellen?

Abg. Dennis Thering: Ja, das mache ich gern, kurz und knapp. Der Bericht der
Fluglarmschutzbeauftragten hat ja gezeigt, dass die meisten Beschwerden von den
Burgerinnen und Birgern kommen, die auf3erhalb der Fluglarmschutzzonen wohnen.
Deshalb zeigt sich ja auch, dass hier auf jeden Fall dringender Handlungsbedarf ist. Deshalb
ist es richtig und wichtig, dass auch von Fluglarm betroffene Blrgerinnen und Burger, die
auR3erhalb der geltenden Fluglarmschutzzonen wohnen, Anspruch auf Zuschisse fur
bauliche Larmschutzmaflinahmen erhalten, weil, bekanntlicherweise macht der Fluglarm
auch nicht an den Fluglarmschutzgrenzen halt. Ich glaube, Herr Schwartz war das, der hat
auch deutlich gesagt, dass das kein Ersatz fur aktiven Larmschutz ist, sondern da missen
wir natdrlich in erster Linie ran, das soll das Ganze nur verstarken und fur weniger
Larmschutz sorgen.

Aber da wir ja so gut in der Expertenanhérung sind, wirde ich den Vorschlag machen oder
auch beantragen, dass wir den Antrag verschieben, heute gar nicht gro3 dartiber diskutieren,
sondern uns erst einmal die Experten auch zu dem Antrag anhéren und wir unter der
Voraussetzung hier tGber den Antrag dann auch beschliel3en kdnnen.

Vorsitzende: So, dann gucke ich einmal in die Runde. Ich sehe sogar Nicken dazu. Noch
mehr Nicken. Darf ich ganz kurz fragen, wer stimmt der Vertagung des Antrags zu? —
Gegenstimmen? — Enthaltungen? — Bei Abwesenheit der FDP ist das einstimmig.
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Dann kdnnen wir auch den Tagesordnungspunkt 3 verlassen.

Ich wirde vorschlagen, dass wir jetzt auch das Wortprotokoll schlie3en. Ich glaube nicht,
dass wir fur die Kennzahlenberatung noch ein Wortprotokoll brauchen. Aber bis dato hatten
wir ein Wortprotokoll. Also, Frau Nielsen, das Wortprotokoll ist hiermit geschlossen.

Zu TOP 4)

Eingangs erklarte die Ausschussvorsitzende, dass fur alle Fachausschisse angeraten
worden war, sich vor den Haushaltsberatungen zum kommenden Doppelhaushalt 2019/2020
mit den Kennzahlen und deren Aussagekraft zu beschéaftigen.

Der Ausschuss fur Umwelt und Energie beschloss sodann bei Abwesenheit der FDP
einstimmig die Selbstbefassung mit dem Thema ,Revision der Kennzahlen im Einzelplan 6.2
(Behdrde fur Umwelt und Energie)“.

Die Vertreterinnen und Vertreter des Senats bestétigten, dass es ein Schreiben der
Finanzbehdorde gebe, in dem die Behdrden aufgefordert wirden, sich im Rahmen der
Aufstellung des nachsten Doppelhaushalts mit den Kennzahlen zu befassen. Anlass fir
dieses Vorgehen, so vermuteten sie, sei die Drucksache 21/9801 mit dem Titel
~Weiterentwicklung des Hamburger Haushaltswesens — Gesetzentwurf*. In dieser einstimmig
beschlossenen Drucksache gehe es vornehmlich um eine Veranderung des Berichtswesens,
deren Umsetzung bereits im Halbjahresbericht 2017 zum Tragen gekommen sei. Fur die
Aufstellung des Haushaltsplans 2019/2020, erklarten sie, seien darlber hinaus weitere
Anderungen bei den Kennzahlen vorgesehen, mit dem Ziel, den Haushaltsplan kiinftig
Ubersichtlicher und besser lesbar zu gestalten. In diesem Zuge solle das Berichtswesen
dahingehend modifiziert werden, dass der Haushaltsplan 2019/2020 nur noch
haushaltsrelevante Kennzahlen enthalte. Aus diesem Grund habe die Finanzbehdrde
zunachst erst einmal bezogen auf die haushaltsrelevanten Kennzahlen Kriterien aufgestellt,
die mit den haushaltspolitischen Sprechern diskutiert worden waren. In einem weiteren
Schritt seien die derzeit im Haushaltsplan enthaltenen Kennzahlen einem sogenannten
Twinning unterzogen worden, im Zuge dessen zufallig ausgewahlte, nicht fachlich
miteinander verknipfte Behdrden gegenseitig ihre Kennzahlen auf Verstandlichkeit und
Plausibilitat gepruft hatten. Die BUE habe dabei als Twinning-Partner die Behdrde fur Schule
und Berufsbildung zugewiesen bekommen gehabt, woran deutlich werde, dass dieses
Verfahren nicht auf Fachwissen, sondern vor allem auf gesunden Menschenverstand
abziele. Daraus abgeleitet wiirden derzeit die Ergebnisse der Twinnigs innerhalb der
Behorden fachlich weiter bearbeitet. Erste Uberschlagige Ergebnisse der Betrachtungen
wlrden im Folgenden der Finanzbehdrde mitgeteilt, die wiederum ihr Feedback den
haushaltspolitischen Sprechern, dem Haushaltsausschuss, tbermitteln werde. Dieses
Verfahren sei, erklarten die Vertreterinnen und Vertreter des Senats, im Ubrigen auch Teil
des Petitums des Burgerschaftsbeschlusses, auf den sie bereits Bezug genommen hatten.
Die haushaltsrelevanten Kennzahlen missen systembedingt bereits Anfang 2018 feststehen,
damit sie in das Aufstellungsverfahren der Finanzbehorde einflie3en kdnnen.

Die sogenannten Fachkennzahlen hingegen, die wenig ressourcenbegriindend seien, aber
von besonderer fachpolitischer Bedeutung, missten zunachst genauer betrachtet werden,
um dann gemeinsam mit der Politik, dem Fachausschuss zu entscheiden, ob diese
Fachkennzahlen kiinftig weiter, wenn auch in einem gesonderten
Fachkennzahlenberichtswesen, berichtet werden sollen, so, wie in 0.g. Drucksache
beschrieben, jeweils zum Halbjahr und mit der Haushaltsrechnung zum Jahresende, wobei,
aulerten sie zuversichtlich, auch eine Verstandigung auf andere Rhythmen der
Berichterstattung denkbar sei. Letztlich gabe es dann kunftig zwei parallel laufende
Kennzahlenberichte: Ein streng am Haushaltsplan orientiertes Berichtswesen wie bisher, und
eines, dass die fachpolitisch bedeutsamen Kennzahlen beinhalte. Der Schwerpunkt der
Beratung der Fachkennzahlen liege demzufolge nach kiunftig im Fachausschuss, der
Schwerpunkt der Beratung der haushaltsrelevanten Kennzahlen, soweit sie nicht fachlich
auch fur den jeweiligen Fachausschuss von Interesse seien, beim Haushaltsausschuss.


https://www.buergerschaft-hh.de/parldok/dokument/58591
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Sie schlossen ihre Ausfihrungen mit dem Hinweis, dass die Giberarbeitete Struktur mit
Beginn des Haushaltsjahres 2019 starten solle.

Die CDU-Abgeordneten resiimierten, dass sie verstanden hatten, dass die
haushaltsrelevanten Zahlen erhalten bleiben missten. Vor dem Hintergrund der Unmenge
an Informationen, die ihnen regelmafig zugetragen wirden, begriften sie den Ansatz, eine
deutliche Vereinfachung des Berichtswesens anzustreben, ausdricklich.

Die Voraussetzungen, die sie an Kennzahlen stellen wiirden seien Messbarkeit und
Kontinuitat bei der Ermittlung und den Berechnungsgrundlagen. Letzteres sei insbesondere
deshalb wichtig, um eine Vergleichbarkeit der Kennzahlen sicherzustellen.

Neben den vielen Kennzahlen, die rein informatorischen Charakter hatten, seien vor allem
die Kennzahlen mit Steuerungsrelevanz fir sie von Interesse.

Verfahrenstechnisch kdnnten sie sich nunmehr Gedanken machen, welchen Kennzahlen
geédndert, neu eingeflihrt oder abgeschafft werden sollen. Effektiver fanden sie jedoch, wenn
die Fachbehorde diese Vorarbeit leiste, und den Ausschuss zum Beispiels in Berichtsform
Uber das Erarbeitete informiere.

Die Anregung der CDU-Abgeordneten griffen die Vertreterinnen und Vertreter des Senats
auf. Nachdem sie die Kennzahlen anhand der Vorgaben der Finanzbehérde Uberarbeitet
héatten, wirden sie den Ausschuss fur Umwelt und Energie tUber das Ergebnis informieren.

Den vorgenannten Verfahrensvorschlag begrifiten die SPD-Abgeordneten ebenfalls, baten
jedoch darum, zu bertcksichtigen, dass die Fachbehorde vom zeitlichen Ablauf so
rechtzeitig im Ausschuss berichte, dass dieser noch die Méglichkeit habe, sich inhaltlich
einzubringen, sodass die Kennzahlen gegebenenfalls nochmals modifiziert werden kénnten.

Eine Berichterstattung im Ausschuss sei, auRerten die Vertreterinnen und Vertreter des
Senats, zum Beginn des 2. Quartals 2018 realistisch.

Die vorgeschlagene Vorgehensweise wurde ebenfalls von der GRUNEN-Abgeordneten
unterstitzt. Dabei, betonte sie, sei ihr vor allem auch wichtig, dass die Vertreterinnen und
Vertreter des Senats im Rahmen ihres Berichts aufzeigen, welche Kennzahlen
haushaltsrelevant, und welche fachpolitisch von Bedeutung seien. Dartber hinaus wollte sie
auch wissen, welche Kennzahlen neu gebildet, und welche abgeschafft wirden.

Der Abgeordnete der Fraktion DIE LINKE schloss sich seinen Vorrednerinnen und
Vorrednern an, und befurwortete das geplante Vorgehen.

Die Ausschussvorsitzende berichtete, dass die Herangehensweise in anderen Ausschiissen
vom soeben vereinbarten Vorgehen abweichen wurde. Im Schulausschuss beispielsweise
werde nicht der Senat uber die kiinftigen Kennzahlen samt Anderungen und Streichungen
berichten, sondern der Ausschuss werde die Kennzahlen durcharbeiten, und einen
Vorschlag unterbreiten.

Sie betonte, dass sie das vorgeschlagene Verfahren flr den Ausschuss fur Umwelt und
Energie gut hiel, bat jedoch instandig darum, so rechtzeitig zu berichten, dass seitens des
Ausschusses noch Steuerungsmoglichkeiten bestinden.

Auf die Frage der Ausschussvorsitzenden, auf welcher Grundlage der Senat berichten
werde, erwiderten die Vertreterinnen und Vertreter des Senats, dass die Finanzbehorde
empfohlen habe, den Bericht im Rahmen eines Briefes an die Prasidentin der Birgerschaft
zu erstatten.

Die Ausschussvorsitzende schloss die Beratung mit der Information, dass die
Selbstbefassung bis auf weiteres nicht abgeschlossen werde, um den angekindigten Bericht
des Senats zu Beginn des 2. Quartals 2018 noch miteinzubeziehen.
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Zu TOP 5)

Anho6rung zu den Drucksachen 21/10746, 21/10688 und 21/10554

Es bestand Einvernehmen, die unter TOP 1 beschlossene Anhérung nach § 58 Absatz 2 GO
auf die TOP’s 2 und 3 auszuweiten, und diese am 22. Februar 2018 vorzunehmen. Der
Schlissel fur die Benennung wurde dabei einstimmig, bei Abwesenheit der FDP, auf
4:1:1:1:1:1 festgelegt, wobei die SPD im Sinne der Ubersichtlichkeit gebeten wurde, sich zu
Uberlegen, ob sie nicht auch mit der Benennung von weniger als vier Auskunftspersonen
einverstanden ware. Angesichts der Gewichtigkeit des Themas wurde der Kaisersaal als
adaquate Raumlichkeit fir die Anhdrung vorgeschlagen (red. Anm.: Der Raum ist bereits fur
die Anhdrung gebucht.). Ein Fragenkatalog wurde seitens der Ausschussmitglieder fir nicht
erforderlich erachtet.

Termin

Die nachste Sitzung des Ausschusses fur Umwelt und Energie ist fur Freitag, den
19. Januar 2018 vorgesehen.

Birgit Stover (CDU) Michael Kruse (FDP) Jana Nielsen
(Vorsitz) Anne Krischok (SPD) (Sachbearbeitung)
(Schriftfihrung)
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Anlage 1

7
Nachts ist Ruhe.

Fair fur alle, gut fur Hamburg
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Bedeutung der ersten Nacht(rand)stunde

* SRU: Schutz der gesamten Nachtzeit (22- 6 Uhr)
* UBA: Nachtliche Betriebsbeschrankungen ab 22 Uhr sinnvoll
* Arztekammer Rheinland-Pfalz: Nachtflugverbot von 22 — 6 Uhr

* Bundesverwaltungsgericht: zumindest abnehmende Belastung ab
22 Uhr rechtlich geboten

Quellen:

http:, U Itrat.de/SharedDocs/Downloads 2_Sonde cl 2_2016/2014 03 KF Fluglaerm.pdf? blob=publicationFile
DUIPS://WWW mwenbunaesami. ge/tneme yErKenr-laerm/verkenrsiae fluglaerm#textpart-

de/docs/2012-10 Presse
walt icht4 B 39.15; Rn 27
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Nachtflugbewegungen 22:00 bis 24:00
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Fluglarm kostet Lebensjahre

Lebensjahre

Starke Belastungen
Starke Schlafstérungen
Bluthochdruck

Entwicklungsstirung von Kindern

0 55 11 16,5 22 27,5

Die Belastungen durch den Fluglarm und Flugdreck (besonders
Ultrafeinstaub) fihren zu laut WHO zu Verlusten an gesunden
Lebensjahren.
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Fluglarm belastet am starksten
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Verhaltnis Passagiere / Flugbewegungen

Flugbewegungen Hamburg Airport 2007 - 2016

173.798 172221

157 764 157 314 158.205 158 693 160.804
153,072

2007 2008 2009 2010 201

1, 2012 2013 2014 2015 2016
Jahr

Abb. 1 Entwicklung Gesamtflugbewegungen
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Fluglarmklassen am ,,Helmut Schmidt“-Flughafen
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Angaben: FHG &
eigene Auswertung

davon ggf. durch
Nachtflugverbot gefahrdet

betriebszeitenabhéngig

davon

BEREICH STAND 2016

FHG-Gruppe 0 Bodenverkehrsdienste: 840 g5

Lufthansa-Basis 0 7.500

offiziell anerkannte Betroffene

Luftfahrtunternehmen ca. 50 in den bestehenden Fluglarm- 708
schutzzonen (1, 2, Nacht):

Beharden 0 55.000 Biirgerinnen und Biirger ! 600
(inoffiziell mind 100.000)

(???)
Andefeplaza -0 ca. 125 4194
Gesamt ca. 175 Arbeitsplatze 15.000

Die Reduzierung der téaglichen Betriebszeit von 17 auf zukiinftig 16
Stunden (d.h. 6 %) ist gleichsam zielfiihrend wie verhaltnismaRig!

‘QsunD
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Hamburg, Rathausplatz
am 19. September 2017

werktags von
22 Uhr bis 6 Uhr

7
Nachts ist Ruhe

Fair fur alle, gut fiir Hamburg

6-6
e-
“Nachts st

sonn- und
feiertags von
22 Uhr bis 8 Uhr

Ubergabe von 12.700 offiziell
anerkannten Unterschriften fiir die
Einfiihrung des Nachtflugverbotes
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Anlage 2

BUND-Volkspetition fiir die Einfiihrung eines
Nachtflugverbotes am innerstéddtisch gelegenen Hamburger
Verkehrsflughafen ,,Helmut Schmidt” werktags von 22 Uhr
bis 6 Uhr sowie sonn- und feiertags von 22 Uhr bis 8 Uhr

— I

Start der Volkspetition ,Nachts ist Ruhe - Fair fiir alle, gut fiir Hamburg”
am 1. Mérz 2017 im Terminal 1 des ,Helmut Schmidt-Airports”

Lirm kontra Schlaf

* Der Begriff ,Ldrm“ stammt von , Alarm”, welcher auf das italienische Wort
all'arme (zu den Waffen) zuriickgeht

* Larm stellt eine nichtstoffliche Umweltverschmutzung dar

* Flugldrm raubt den Betroffenen gesunde Lebensjahre, Flugldrm lasst Kinder
schlechter lernen, Fluglarm mindert den Wert des Eigentums

* Fluglérm spaltet die Gesellschaft in die Masse der NutznieRer und die
Minderheit der Leidtragenden

* Wahrend das Schlafbediirfnis eines Erwachsenen bei ca. acht Stunden pro
Nacht liegt, bendtigen Sauglinge téglich 14 bis 17 Stunden Schlaf fiir ihre
gesunde Entwicklung

* Bedeutsam ist, dass das personlich unterschiedlich ausgepragte
Schlafbediirfnis konstitutionell vorgegeben ist, d.h. nicht willentlich
ausgeschaltet oder langerfristig ignoriert werden kann, ohne dass der
Organismus Schaden erleidet

* Als Schlafmangel bezeichnet man den kumulativen Effekt von zu wenig Schlaf.
Schlafmangel beeintrachtigt das Immunsystem und beeinflusst
negativ den Stoffwechsel - Fluglarm macht krank ! BUND
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Gesundheit wichtiger als Mobilitatsinteresse

* Acht von zehn Hamburgerinnen und Hamburgern nutzen den
Verkehrsflughafen ,,Helmut Schmidt”, ohne selbst vom Larm und Dreck
betroffen zu sein, den dieser durch seinen Betrieb erzeugt

* Durchschnittlich fliegt jeder Hamburger (w/i/m) drei- bis viermal pro Jahr

* Zwei von drei Passagieren nutzen den Flughafen zu privaten Zwecken, d.h.
sie fliegen in ihrer Freizeit

* Ein Bediirfnis hat eine intrinsische (d.h. sich selbst generierende) Relevanz.
Beispiele hierfiir sind Hunger, Durst und Miidigkeit. Hieraus entstehen die
Bediirfnisse zu essen, zu trinken und zu schlafen

* Im Gegensatz dazu ist das bloRe Interesse an etwas zu sehen. Dieses wird
gesteuert durch eine individuelle Veranlagung in Kombination mit
gesellschaftlicher Pragung und maRgeblich gelenkt durch duRere
Stimulationen (z.B. Werbung, Preisgestaltung)

* Preisgetriebenes Mobilitatsinteresse anstelle von Mobilitatsbediirfnis !

* Es gibt ein Grundrecht auf kérperliche und seelische Unversehrtheit, aber

kein Recht auf Mobilitét zu jeder Tages- und Nachtzeit !
Qsunp

FRIEAITS 06 THE SAKTS GHIMANT

Regelkunde

Um das gedeihliche Miteinander von Menschen mit unterschiedlichen
Interessenslagen in einer Gesellschaft zu ermoglichen, bedarf es Regeln

Als (gesetzliche) Regelung festgeschrieben bilden Regeln zusammen mit ihren
Ausnahmen einen verbindlichen Rahmen fiir das gewogene Verhalten aller
Mitglieder einer Gesellschaft, beispielsweise eines (Stadt-)Staates

Bei der Justierung von Regel und Ausnahme kommt es auf das quantitative
und qualitative Verhéltnis zueinander an

Die juristische Methodenlehre beschreibt mit dem Grundsatz ,,singularia non
sunt extendenda” (lat.), dass Ausnahmeregelungen eng auszulegen sind

So ist sowohl dem Wortsinn und der systematischen Einordnung als auch dem
historischen Hintergrund und dem Zweck einer Regelung nach darauf zu
achten, dass ein Sachverhalt genau die Voraussetzungen der Ausnahme
erfiillt, um als solche behandelt zu werden

Der gesunde Menschenverstand erganzt, dass Ausnahmen nach Art und
Umfang deutlich geringer als der Regelfall ausfallen miissen, um Ausnahmen
im eigentlichen Sinn zu bleiben — anderenfalls wiirden sie an die Stelle der

Regel treten
Qsunp
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Nachtflugbeschrankungen (1971)

NACHRICHTEN FUR LUFTFAHRER
TEIL |

wvon der

Har
Bundesanstalt fir Flugsicherung

18. Jahrgang

Frankfurt (Main), 14, Oktober 1971

Anderung der drtlichen Flugbeschrinkungen  *

fiir den Flughafen Hamburg

Hamburg. den 15. September 1971
VT/764.630-3/3

Fur den Flughafen Hamburg gelten folgende neue Ortliche Flug-
beschrinkungen:

1. Luftfahrzeuge dirfen von 2200 bis 0500 MGZ weder starten noch
landen.

Dies gikt nicht Tor die Falle, in denen der Tlughalen Ham-
burg als Not- und Ausweichflughafen benutzt wird sowie — nach
nehorer Bestimmung durch die Genebhmigungsbeh8rde — fur
den Nachtluftpostdienst der Deutschen Bundespost.

Bei Vi giit eine A hmegenehmigung vom Nacht-
flugverbot als ertellt, wenn Landung oder Start vor 2300 MGZ
abgewickelt werden kénnen.

Das Amt for Hafen, Schiffahrt und Verkehr (Telelon: 58100 348 —
Durchwahl) kann im Einzelfall daruber hinaus insbesondere dann
Ausnahmen zulassen, wenn dies zur Vermelidung erheblicher
Storungen Iim Luftverkehr oder in Fillen besonderen bifentlichen

Fur die Benutzung der Start- und Landebahnen gelten folgende

Bestimmungen:
7 Uhr bis 22 Uhr

Von 0600 bis 2100 MGZ:

a) For Starts ist Bahn 34 2u benutzen. Abweichungen hiervon sind
nur zuldsslg, wenn die Verkehrslage oder Grinde der Luft-
verkehrasicherheit, insb dere die Windverh oder
der Zustand dieser Startbahn, dezu zwingen. Kann auf Grund
der Verkehrslage Bahn 34 nicht benutzt werden, ist auf
Bahn 05 oder 23 auszuweichen.

b) For Landungen ist Bahn 34 nicht zu benutzen. Abweichungen
hlervon sind nur zuldgsig. wenn Grunde cer Luftverkehrs-
sicherheit, b d die Windverhaitni oder der Zu-

stand der Landebahnen 05/23 dazu zwingen.
Von 2100-0600 MGZ | 22 Uhr bis 7 Uhr

¢) For Starts ist Bahn 34 2u benutzen. Abweichungen hlervon
sind nur unter den Voraussetrungen der Ziffer 2b) zuldssig.

d) Fur Landungen ist Bahn 16 2u benutzen. Abweichungen hier-
von sind nur $ulBSsig. wenn die fur 088 Instrumentenanfiug-
verfahren 2ur Landebahn 16 festgelegten Wetterminima nicht
erfullt sind, ferner unter den Voraussetzungen der Ziffer 2b)
und bel Vorliegen aubergewdhnlicher Verkehrs- und Be-

Interesses erforderlich ist. 23 Uhr bis 6 Uhr

Die offizielle Betriebszeit endet um 23 Uhr. Dies hat die Regel darzustellen.
In Ausnahmefillen kann es zu einem Flugbetrieb auch nach 23 Uhr kommen

QsunD
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Daten: DFLD elV., DFS TraVis
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Qualitative Missachtungen der Nachtflugbeschriankungen

(Januar - Oktober 2017)

w

Jan, - Okt. 2017:
I 241 Nichte davon nur 52 I
ohne Flige nach 23 Uhr
(Einhaltungsquote 17,7 %)

I 3 Monaten ohne Fliige

Sommerflugplan 2017:
171 N&chte, davon nur 12
ohne Fliige nach 23 Uhr
(Einhaltungsquote 6,6 %)

12(+1) 13 (+5) 10(+3) 5(+1) 5 1(+1)

Anzahl an Nichten ohne Fliige nach 23 Uhr

2 Nichte in

Bezugszeitraum (23 Uhr bis 6 Uhr)
mafR aktuellem Anhang der geltenden

(Luftverkehrshandbuch AIP 2013)

nach 23 Uhr !}

Betriebsgenehmigung aus dem Jahr 1967

:
5; ge

-

nach 0 Uhr
¢ sonstiger Flug
® Linien-/Touristikflug

|
1 0 1

Qsunp
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Quantitative Missachtungen der Nachtflugbeschrankungen
Jahres-Summenkurven der Nachtfliige (Landungen)

800
- 2011 - 2012 -e= 2013
L 2014 - 2015 -e= 2016 "
-~ 2017 =
600 | =3
10-Punkte-Plan: April 2014 =2
500 | | 16-Punkte-Plan: Januar 2015 » 3
Piinktlichkeitsoffensive”: Mai 2016 - '
" Pap =
400 w~Entgeltnovellierung: Juni 2017 S S
N
P
300 E g
O o
£
200 [T
N R
[l
=)
100 o~
Daten: FHH Drs. 21/7460, DFLD e V.
Jan Feb Mrz Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov  Dez
statistisch akzeptabel sind: 10 - 15 % der Nachte
mit 3 - 5 Fliigen = 110 - 275 Landungen ‘Qsunp
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Quantitative Missachtungen der Nachtflugbeschrankungen
Jahres-Summenkurven der Nachtfllge (Starts)

300
-~ 2011 - 2012 -e 2013
250 - ~ 2014 -o- 2015 -e= 2016
- 2017

200 | | 10-Punkte-Plan: April 2014

16-Punkte-Plan: Januar 2015
Piinktlichkeitsoffensive”: Mai 2016
»Entgeltnovellierung®: Juni 2017

150 -

100

Zeitraum: 23 Uhr bis 6 Uhr
2017: nur Linien- und Touristikfliige

50 -

Daten: FHH Drs. 21/7460, DFLD eV.

Jan Feb Mrz Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez

statistisch akzeptabel sind: 3- 5% der Nachte
mit 1 - 3 Fliigen = 10 - 55 Starts Osunp
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»Malusflieger 2016

Bildquelle: Wikipedia; Alec Wilson

Drei von vier verspétete Starts und Landungen nach 23 Uhr werden
QBUND

durch Billigflieger (Low Cost & Low Fare Carrier) generiert !
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10-Punkte-Plan zur Belastungsreduzierung (2014)

Beschluss der Hamburgischen Biirgerschaft: ,Der Senat wird ersucht,
eine sehr strenge Einhaltung der Betriebszeiten sicherzustellen und
gegenliber den Fluglinien auf eine weitere Reduzierung der
Verspdtungen und Ausnahmen hinzuwirken”

Dr. Andreas Dressel (SPD): , Wir sollten keinen Parteienstreit um unseren
Stadtflughafen fiihren, hier geht es nur mit einem verniinftigen
Interessenausgleich”

Birgit Stéver (CDU): ,Die CDU spricht sich in der Konsequenz fiir eine
Verdnderung der Priorititensetzung aus, der Schutz der Anwohner muss vor
wirtschaftlichen Belangen stehen, denn Lérm macht krank"

Dr. Anjes Tjarks (GRUNE): , Entscheidend ist, dass der Senat auf eine strenge
Einhaltung der Betriebszeiten hinwirkt"

Dr. Kurt Duwe (FDP): ,,Mit optimierten Landeanfliigen und den bereits
avisierten leiseren Flugzeugen ist zu erwarten, dass auch die Vorgaben der
Europdischen Larmschutzrichtlinie erfiillt werden kénnen*

QBUND
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16-Punkte-Plan zur Belastungsreduzierung (2015)

Beschluss der Hamburgischen Biirgerschaft: ,Vor dem Hintergrund der
notwendigen Akzeptanz fiir den innerstddtischen Flughafen in
Fuhlsbiittel werden alle mit der Umsetzung dieses Ersuchens befassten
Stellen gebeten, die Auftrége des Ersuchens umzusetzen“

Frank Horch (Wirtschaftssenator): ,,Der auf Betreiben des Senats intensivierte
Dialog mit den Flugldrmbetroffenen und den Nachbargemeinden wird
zukiinftig im Rahmen einer vertrauensvollen und konstruktiven
Zusammenarbeit in der Allianz fiir Fluglérmschutz fortgefiihrt werden
konnen. Die Biirgerbeteiligung wird durch einen Zuwachs an éffentlich
verfiigbaren Informationen und neue Foren in den betroffenen Stadtteilen
konsequent gestdrkt"

Jens Kerstan (Umweltsenator): ,Unser Ziel ist es, die Lérmbelastung fiir die
Hamburgerinnen und Hamburger durch den Flughafen so gering und so
ertréiglich wie méglich zu gestalten. Ich freue mich, dass es gelungen ist, iiber
den 16-Punkte-Plan hinaus zusammen mit dem Flughafen eine
Piinktlichkeitsoffensive mit den Airlines zu vereinbaren.
Zusammengenommen werden die Mafinahmen fiir viele Biirgerinnen und
Biirger eine spiirbare Entlastung bringen” Q BUND

Appell an die Hamburgische Biirgerschaft

Der Betrieb des innerstddtisch

gelegenen Hamburger

Verkehrsflughafens ,,Helmut

Schmidt” inmitten einer dicht
Al besiedelten Metropolregion

: & bedingt die umfassende

o B Riicksichtnahme auf die vom

Flugldrm betroffenen

Fluglarn

blllis pAl Biirgerinnen und Biirger sowohl
im Nahbereich um den Flughafen
als auch in den An- und
Abflugschneisen bis weit in das
Umland hinaus !

o 02
mruscnlage T oo
pp b der FIUE
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